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RESUMEN 
Una de las mayores virtudes del autobús se basa en la mayor capacidad de pasajeros que 
pueden transportar en relación al vehículo privado, la cual constituye una potencialidad 
diferencial que se traduce en menor ocupación del espacio y menor producción de 
contaminación atmosférica por persona transportada. Es por ello que las condiciones 
actuales, donde el aumento de la población y donde el mundo está sufriendo una de sus 
mayores crisis económicas, han provocado que ahora sea el momento para potenciar y 
mejorar las redes de transporte público. Este desarrollo se tiene que realizar mediante un 
planeamiento a nivel global y con visión de futuro, siempre dentro del contexto de las 
nuevas necesidades y tendencias de la movilidad y la aparición de nuevos centros de 
atracción y generación de viajes en la ciudad. 
De este modo, el transporte en superficie resulta ser un elemento clave dentro del 
sistema de transporte colectivo, por lo que es necesario ofrecer un servicio óptimo que 
desarrolle y mejore las prestaciones que ofrecen.  
 
El principal objetivo de la presente Tesina es proporcionar un nuevo enfoque a las 
metodologías que se han estado siguiendo en los procesos de adecuación de las redes de 
transporte público en superficie (TPS) por los planes estructuradores del territorio. Para 
ello se ha utilizado la comarca de la Garrotxa como ejemplo para analizar y evaluar las 
diferentes metodologías ya que se trata de una comarca sin red de ferrocarril, por lo que 
el transporte en superficie se convierte en el único medio de transporte colectivo 
público. 
 
En el análisis de la comarca se han estudiado variables territoriales población, densidad, 
coeficiente de Davies y variables de movilidad como el índice de motorización, la 
autocontención y las diferentes encuestas de movilidad generadas por la Generalitat de 
Catalunya. Por otro lado, también se han analizado la oferta y demanda del transporte en 
superficie utilizando conceptos como número de expediciones y frecuencias de paso de 
servicios así como el tiempo de recorrido o duración del trayecto, variable que establece 
la competitividad del transporte público frente al privado.  
Además, se realiza una evaluación económica y medioambiental de la implantación de 
la totalidad de las propuestas establecidas por el ayuntamiento de Olot en el informe 
técnico que entregaron durante el periodo de información pública del Plan de Transporte 
de  Viajeros de Catalunya. 
 
Finalmente, se realiza una evaluación de los Planes vigentes y un diagnóstico de la 
situación de la comarca, permitiendo así realizar recomendaciones con perspectiva 
global, para un mayor aprovechamiento de los recursos atendiendo a los condicionantes 
del entorno y sin faltar a su compromiso funcional.  
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ABSTRACT 
One of the greatest virtues of the bus is based on the greater passenger capacity that can 
be transported in relation to the private vehicle, which constitutes a potential differential 
that is translated into lower occupation of space and lower production of air pollution 
per transported person. That is why the current conditions, where the increase in 
population and where the world is suffering one of its major economic crisis, have 
caused that now is the time to enhance and improve the public transport networks. This 
development has to be performed through a global planning and future vision, always 
within the context of emerging needs and trends of mobility and the appearance of new 
centres of attraction and trip generation in the city.  
In this way, the surface transport is a key element within the mass transit system, so it is 
necessary to provide optimal service to develop and improve the services they offer. 
 
The main objective of this thesis is to provide a new approach to methodologies that 
have been following the process of adaptation of public surface transport networks 
(PST) from the structuring plans of the territory. For it, it has been used the region of 
the Garrotxa as an example to analyse and evaluate the different methodologies because 
it’s a region without railway network, so that the surface transport becomes the only 
means of public transport. 
 
In the analysis of the region there have been studied territorial variables, as population, 
density and coefficient of Davies, and mobility variables, as the index of motorization, 
the self-contained and different mobility surveys generated by the Generalitat de 
Catalunya. On the other hand, there has also been analysed the supply and demand of 
surface transport using concepts such as number of expeditions and frequency of 
services, as well as the travel time or duration of the journey, a variable that establishes 
the competitiveness of public transport over private. 
Furthermore, it has been realised an environmental and economic assessment of the 
implementation of the totally of the proposals set out by the Town Hall of Olot in the 
technical report delivered during the public information to the Passenger Transport Plan 
of Catalunya. 
 
Finally, there has been realised an evaluation of existing plans and an assessment of the 
situation of the region, allowing perspective recommendations for better use of 
resources attending to environmental conditions and without betraying its functional 
compromise. 
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1. INTRODUCCIÓN Y ANTECEDENTES 
 
La mayoría de las redes de transporte público han evolucionado a lo largo de la historia mediante 
transformaciones diseñadas para solventar las precariedades del sistema mientras se intentaban 
adaptar a las nuevas necesidades de los usuarios, sin incorporar en ellos, un proceso de planificación 
que tuviera en cuenta posibles escenarios futuros. 
Las condiciones actuales, donde el aumento de la población y donde el mundo está sufriendo una de 
sus mayores crisis económicas, han provocado que sea ahora el momento adecuado para aunar 
esfuerzos para potenciar y mejorar las redes de transporte público. Este desarrollo se tiene que 
realizar mediante un planeamiento a nivel global y con visión de futuro, siempre dentro del contexto 
de las nuevas necesidades y tendencias de la movilidad y la aparición de nuevos centros de atracción 
y generación de viajes en la ciudad. 
 
Según la Encuesta de Movilidad Cotidiana de Catalunya (EMQ ‘06), el uso del transporte público sólo 
obtiene el 14,3% de la cuota de viajeros, mientras que la cuota en la Encuesta de Movilidad Obligada 
(EMO ‘01) era del 25,4%, y en la encuesta realizada en 1996 (EMO ‘96) era del 27,9%. Es por tanto 
visible la disminución que está sufriendo la cuota de viajeros de trasporte público. Para rectificar esta 
tendencia, las  Administraciones están llevando a cabo importantes medidas para beneficiar a los 
usuarios del transporte público. 
 
Sin embargo, la creación de una línea de metro o de ferrocarril, requieren la ejecución de obras 
civiles de gran inversión que incluyen dilatados tiempos de ejecución y que son difíciles de llevar a 
cabo en ciertas zonas, lo que hace del autobús, el único modo de transporte posible para servir 
ciertas áreas. 
 
El papel de los autobuses en las carreteras tiene algunas debilidades y virtudes. Una de sus 
principales debilidades se basa en el hecho de que el autobús tiene que compartir espacio con el 
vehículo privado en una infraestructura que en ocasiones se encuentra saturada. Mientras que una 
de sus mayores virtudes se fundamenta en la mayor capacidad de pasajeros que pueden transportar 
en relación al vehículo privado, la cual constituye una potencialidad diferencial que se traduce en 
menor ocupación del espacio y menor producción de contaminación atmosférica por persona 
transportada. De éste modo, además de la congestión, la contaminación también es un factor a 
tener en cuenta, enmarcando las actuaciones hacia una movilidad sostenible. Además, gran parte de 
los ciudadanos no tiene carné de conducir o no dispone de coche, 44,1% y 12,4% respectivamente, 
por lo que precisa de un transporte público adecuado y completo1. 
En este contexto, los autobuses resultan ser un elemento clave dentro del sistema de transporte 
colectivo, por lo que es necesario ofrecer un servicio óptimo que desarrolle y mejore las prestaciones 
que ofrecen. Se trata pues, de proponer diversas actuaciones en base a diferentes herramientas, de 
forma que se ataquen las debilidades observadas en la red actual y se potencien las virtudes. 
 
                                                
1 Límites de la Mobvilidad: transporte  público, peatones, ciclistas, aparcamiento. Ole Thorson (2007). 












El objetivo principal de la presente Tesina es proporcionar un nuevo enfoque a las metodologías que 
se han estado siguiendo en los procesos de adecuación de las redes de transporte público en 
superficie (TPS). Para ello, se analizarán las sinergias de la interacción entre planeamiento territorial 
y la oferta de transporte público a partir de la aplicación de la comarca de la Garrotxa. 
Para tal objetivo, en primer término se necesita determinar con cierto detalle todos los 
condicionantes que caracterizan la movilidad de la comarca y los nuevos condicionantes que serán 
de gran importancia en un futuro inmediato. Para conseguirlo, se ha estructurado la Tesina en varias 
partes claramente diferenciadas: 
 
La primera parte realiza una recopilación de la información sobre redes de transporte y su relación 
con el ámbito territorial. El análisis comienza con Cerdà (1861) y va reflejando la evolución en la 
visión de planeamiento del territorio y del transporte hasta el siglo XXI. 
 
La segunda parte se basa en el análisis de los diferentes Planes vigentes según su objetivo, criterios 
y metodologías. Los Planes permiten planificar y desarrollar un ámbito territorial definiendo un 
conjunto de medidas activas y complementarias entre sí, que aun siendo una situación regulada 
desde hace años por ley, no ha sido utilizada hasta hace poco.  
 
En un tercer bloque realiza un estudio del territorio y de la movilidad. En este apartado se analizarán 
y grafiarán las características de la comarca, demográficas, socioeconómicas, red viaria y 
equipamientos (coeficiente de Davies), y se realizará un diagnóstico de la movilidad, centrándonos 
en las encuestas EMO’01 y EMQ’06, en el índice de motorización, la autocontención comarcal y 
municipal, y en los diferentes tipos de  desplazamientos, ya sean internos o externos, o por modos 
de transporte, no motorizado, motorizado, privado, público, etc. Para finalizar el bloque se realiza 
una correlación entre los distintos puntos analizados. 
 
En un cuarto apartado se compararán las ofertas y demandas del TPS intercomarcal, intracomarcal y 
el transporte urbano. En primer lugar se realizará un estudio de la red actual de autobuses de la 
comarca de la Garrotxa, primero de forma global, y, después entrando en detalle a describir y grafiar 
los diferentes operadores y cada una de las líneas que integran la red, así como el número de 
expediciones y las frecuencias de los distintos servicios. En segundo lugar se analizará la demanda 
establecida en la comarca y se la comparará con los criterios y demandas indicados en los distintos 
planes territoriales vigentes en la comarca. Para finalizar el apartado, se realiza una correlación 
entre la oferta y la demanda, introduciendo el análisis del territorio y variable del tiempo de 
recorrido o duración del trayecto. Ésta variable establece la competitividad del transporte público 
frente al privado. 
 
En el quinto bloque se analizan las consecuencias tanto económicas como ambientales, incremento 
de CO2,  de la implantación de la totalidad de las propuestas establecidas por el ayuntamiento de 
Olot en el informe técnico que entregaron durante el periodo de información pública del Plan de 
Transporte de  Viajeros de Catalunya. 
 
Finalmente, en el último bloque, partiendo de todo lo que se ha determinado hasta aquí, se realiza 
una evaluación de los Planes vigentes y se realiza un diagnóstico de la situación de la comarca, 
planteándose el ambicioso objetivo de sentar bases o metodologías para la definición de las redes de 
transporte público en superficie que nos permitan realizar una serie de recomendaciones con 
perspectiva global, que permita una optimización y un mayor aprovechamiento de los recursos, que 
sea sostenible, comprensible, que llegue a todos aquellos puntos donde el resto de modos de 





transporte público no pueden llegar, minimizando los tiempos de viaje a sus usuarios, siempre 












3. ESTADO DEL ARTE 
 
 
En este capítulo se recoge información de lo establecido y estudiado sobre redes de transporte y su 
relación con el ámbito territorial, ya que conocer los tipos y motivos de los desplazamientos en el 
nuevo sistema de relaciones se convierte en una cuestión central a resolver. 
 
Las relaciones urbanas han adquirido una gran complejidad con la introducción masiva de los medios 
de transporte transformando la estructura de las aglomeraciones. Cerdà (1861) entendió la 
viabilidad urbana como la facilidad que ofrece el sistema territorial para permitir relaciones en su 
seno, pero como indica Soria (1980), los transportes acercan puntos y alejan usos2. Por ello, la 
planificación de la movilidad debe basarse en una concepción integral implicando tanto los medios de 
transporte en sí mismos como los elementos contextuales que inciden sobre el funcionamiento de 
estos medios. En éste sentido, Reggazola (1980), considera que el sistema generado por las redes 
no sería más que un sistema de relaciones territoriales que van cambiando con el tiempo. Pero tal 
como recuerda Raffestin (1988), la red es un compromiso entre la red máxima, los medios a 
disposición y las condiciones reales. 
 
La definición de red parte del axioma de la existencia de discontinuidades en el territorio. En la 
introducción de los medios de transporte, algunos puntos quedan conectados y las discontinuidades 
en el espacio se alteran, hecho que transforma las relaciones existentes. Las nodosidades 
territoriales ya no están ligadas a la estructura christalleriana3, sino que la existencia de los medios 
de transporte crean otras lógicas de generación de nodosidades territoriales (Magrinyà, 1998). 
En éste contexto, se ha transformado la estructura productiva y la estructura de localización de los 
asentamientos urbanos evolucionando hacia la separación de la residencia y el lugar de trabajo.  
Las áreas urbanas sufren fragmentación y dispersión, deslizándose hacia el modelo conocido como 
"ciudad difusa", donde las actividades tienden a separarse y a aumentar exponencialmente la 
ocupación del suelo y la movilidad. Debido a ello, la ciudad central ha ido perdiendo población y el 
resto de municipios han ido ganándolo, lo cual ha provocado dos procesos: la suburbanización 
(localización en la periferia de las áreas metropolitanas de los crecimientos de población) y la 
desurbanización (pérdida de peso de la población de las áreas metropolitanas con respecto al 
conjunto del país). Además, las empresas industriales han realizado un proceso de relocalización 
hacia la periferia según el valor añadido de la producción. 
 
Este tipo de ciudad ha hecho que la efectividad del sistema urbano dependa en gran medida del 
sistema de transportes (Asher, 1990), haciendo que las ofertas de transporte, tanto público como 
privado, tengan que adaptarse a las nuevas condiciones. Sánchez (1991) observó que el nuevo 
modelo de organización territorial deberá asumir los principios de flexibilidad en base a la división 
técnica del trabajo y de la producción, tanto empresarial como en las propias empresas, lo cual, 
requerirá un espacio más flexible en su organización, generador de un aumento de la presencia de 
los transportes y telecomunicaciones convirtiéndolos en intermediarios esenciales de las relaciones. 
 
En este nuevo marco, la perspectiva del planeamiento urbano debe asegurar los espacios de flujos, 
el principio de continuidad del movimiento y el principio de equilibrio estancia-movilidad que 
permitan articular las movilidades metropolitanas y local con nuevos tipos de actividades que se 
deben desarrollar de forma compacta con el mínimo consumo de energía y sin generación de efectos 
nocivos (Magrinyà, 1998). En consecuencia, la planificación de la movilidad urbana requiere la 
                                                
2 Los puntos conectados por la red de transporte quedan mucho más cercanos, pero al mismo tiempo y  respecto 
de los anteriores, aquellos que no quedan conectados quedan mucho más lejanos. 
3 Organización tradicional del territorio basado en agrupaciones urbanas fundamentadas en las relaciones de 
proximidad a pesar de utilizar transportes (pie, caballo, diligencia). 





integración de dos ámbitos tradicionales de planificación, la territorial y urbanística por un lado, y la 
de los servicios e infraestructuras del transporte por otro (la necesidad de integración de ámbitos de 
planeamiento reposa en el convencimiento de la interrelación entre urbanismo y movilidad). Sin 
embargo, aunque la legislación obligue a la redacción de planeamientos específicos, éste no 
garantiza su calidad, por lo que abundan las medidas infraestructurales y de tráfico con pocas 
acciones de gestión de la movilidad. Para solventarlo, es necesario que vayan acompañadas de la 
transferencia de un know-how en la materia. 
 
Martínez (2000) define la relación entre los conceptos de transporte y uso del suelo como una 
interacción entre ambos influenciada por otros dos fenómenos: la localización y la accesibilidad. El 
argumento teórico es que esta interacción puede ser explicada por las decisiones diarias de los 
individuos respecto a las actividades que quieren llevar a cabo. Esta interacción tiene pues, una 
doble implicación: por una parte la localización de las actividades en el territorio conlleva un cierto 
patrón de viajes a la vez que las decisiones de localización dependen de la disponibilidad de 
transporte (accesibilidad, infraestructuras, transporte público).  
Según Waddell (2001), la integración entre el uso del suelo y el transporte reside en la 
interdependencia entre cuatro procesos de decisión por parte de los hogares: la localización 
residencial, la localización de sus puestos de trabajo, el número de vehículos que poseen y, en 
consonancia con la teoría microeconómica de asignación presupuestaria y del tiempo, las actividades 
a realizar, entre las cuales incluimos el transporte.  
 
En efecto, el derecho a la movilidad es de todos, pero hay que ver qué tipo de movilidad. El nivel de 
oferta de transporte público viene definido por la interconexión de los núcleos metropolitanos y por 
las frecuencias de éstos nodos y los corredores, y el nivel de demanda viene determinado por la 
morfología del territorio y las actividades en los entornos de los nodos.  
Por otro lado, el acceso al transporte público es difícilmente planteable si no hay una cierta densidad 
en torno a los nodos de conexión a este transporte. Además, el número de viajes a las estaciones 
depende del momento económico, pero también los movimientos de población entre municipios, de 
la accesibilidad de las estaciones, de la frecuencia de paso de trenes, etc.. 
Magrinyà (2002) observa que existe una correlación entre una mayor proximidad al centro y una 
presencia más elevada de transporte público. El esquema se basa en un planteamiento sencillo pero 
evidente según el cual la presencia del transporte público disminuye a medida que la distancia al 
centro de la aglomeración es mayor. 
 
En consecuencia, el transporte público tiene que competir con el privado, que tiene más facilidad 
para adaptarse a los nuevos tipos de desplazamientos. La elección del medio de transporte estará 


















4. ANÁLISIS DE OBJETIVOS, CRITERIOS Y 
METODOLOGÍAS DE LOS PLANES 
 
 
4.1. PLAN DE TRANSPORTE DE VIAJEROS DE CATALUNYA 
4.1.1. OBJETIVOS 
El Plan de transportes de viajeros de Catalunya (PTVC), publicado en el 2008 y vigencia hasta el 
2012, hace suyos los objetivos y las metas que se recogen en las Directrices Nacionales de Movilidad 
(DNM) y el Plan de Infraestructuras del Transporte de Catalunya (PITC), relacionados con la mejora 
de los servicios de transporte colectivo por carretera, y los adapta a las necesidades que se han 
detectado actualmente. 
 
1. Coordinar los servicios ferroviarios y de autobús, y establecer la red integrada de transporte 
público de Catalunya. 
 Integrar la red de ferrocarril y de autobús. 
Implementar y potenciar los servicios de aportación al ferrocarril. Garantizar la coordinación 
horaria entre estos medios de transporte e integrar un lugar físico de transbordo. 
 Integrar la red urbana e interurbana adaptándose al nuevo modelo territorial metropolitano. 
 
2. Racionalizar y reestructurar los servicios de transporte público, adaptar los modos de transporte 
al territorio y mejorar la eficiencia de los recursos. 
 La infraestructura fija proporciona a las personas usuarias un medio de transporte potente, 
troncal y de gran capacidad, básico para transportar volúmenes importantes de demanda y 
para estructurar el territorio. 
Los servicios de transporte regular por carretera son, en cambio, mucho más flexibles, con 
más capacidad para adaptarse a los requerimientos de la demanda, tanto respecto al 
volumen como al itinerario y la capilaridad en el territorio urbano e interurbano. 
 La tipología de servicios que se introduce en un territorio, así como el material móvil 
empleado, tiene que estar justificada por la movilidad generada y, en segundo término, por 
criterios de cobertura y accesibilidad a los servicios esenciales. 
Para poner en funcionamiento un servicio regular de transporte público colectivo se ha de 
asegurar un mínimo de ocupación, por debajo del cual es conveniente implantar otros tipos 
de transporte alternativos. 
 
3. Incrementar la participación del transporte público en la movilidad. 
El conjunto de las actuaciones que el propio PTVC plantea y las que se pueden derivar tendrán como 
resultado el incremento de la cuota de mercado del transporte público, en la línea que prevén las  
DNM y el PITC. Se ha evaluado este traspaso hacia el transporte público en 3,2 puntos, pasando del 
28 % en situación inicial al 31 % de cuota de participación. 
 
4. Mejorar la velocidad comercial. 
Los desplazamientos en transporte público se han de poder realizar en un tiempo de viaje atractivo 
para las personas usuarias y competitivas respecto a los medios de transporte privado, en los casos 
en que el nivel de demanda lo permita, se implementarán los servicios directos o bien con pocas 
paradas, igualmente, han de aprovechar las actuaciones de mejora de la velocidad comercial: 









5. Reducción de las externalidades del transporte. 
La mejora de la red de transporte público ha de contribuir a la captación de las personas usuarias del 
vehículo privado y, en este sentido, a la reducción del consumo energético, de la emisión de 
partículas contaminantes, de la congestión viaria y de la accidentalidad. 
El PTVC es en sí mismo una medida medioambiental porque presenta un conjunto de medidas 
destinadas a un cambio sustancial del reparto modal de la movilidad en Catalunya, al fomentar los 
modos de transporte más respetuosos con el medio ambiente. 
 
6. Incrementar y mejorar la oferta de transporte público. 
Toda la ciudadanía ha de tener las mismas posibilidades de desplazarse, bien en transporte regular 
por carretera, o bien en ferrocarril, con una oferta y unas instalaciones de transporte adaptadas a 
sus necesidades y, en este sentido, el PTVC reafirma la consideración del transporte público como 
servicio social esencial con el fin de que el conjunto de ciudadanos y ciudadanas puedan ejercer su 
derecho a la movilidad. 
Servicio de transporte público regular por carretera. 
 Mejorar la conectividad de los polos principales mediante la implantación de servicios exprés 
con una velocidad comercial alta. 
 Aumentar la oferta de servicios de vertebración, de conexión entre polos primarios. 
 Establecer criterios de oferta para la instauración de los servicios comarcales y locales. 
 
7. Mejorar el sistema de información dirigido a las personas usuarias del conjunto del transporte 
público colectivo 
 Dotar y mantener la información de horarios en todos los puntos de parada distribuidos 
alrededor del territorio y en Internet, renovar la herramienta de itinerarios de la web de 
transportes <www.mobilitat.net> y editar nuevas guías de transporte. 
 Introducir  información dinámica y en tiempo real mediante plafones en las estaciones de 
autobuses y vía mensajes de telefonía móvil. 
 Establecer un protocolo de mantenimiento y supervisión de las marquesinas y de los postes 
de parada. 
 Continuar con la proyección de la imagen unificada de la red de servicios públicos de 
transporte colectivo de viajeros de Catalunya. 
 
8. Ampliar la integración tarifaria en los consorcios de Lleida, Girona, Tarragona y del Bages, y 
diseñar la integración tarifaria de todo Catalunya para el año 2012 
Trabajar para definir una estructura tarifaria común para todos los servicios de transporte público de 
Catalunya, que tiene como meta de implantación el año 2012. El objetivo es que las personas 
usuarias tengan la posibilidad de hacer intercambios modales abonando un único pago integrado, 
independientemente de la zona del territorio donde se realice y del modo de transporte que se 
emplee. 
 
9. Mejorar la calidad y la eficiencia del servicio de transporte público 
Generar una clasificación de los servicios de transporte regular por carretera, como herramienta que 
permita estandarizar las características de cada grupo de servicios, adecuar la oferta a las relaciones 
de movilidad existentes y mejorar su gestión. Para ello: 
 Mantener las líneas de ayuda a la adquisición de material móvil. 
 Adaptar el material móvil y las estaciones a personas con movilidad reducida (PMR) y con 
minusvalías sensoriales. 
 Continuar con la aplicación de actuaciones de mejora de la fiabilidad del servicio y de la 
velocidad comercial. 
 Reducir al mínimo los impactos medioambientales del transporte. 
 Continuar con los contratos programa como marco de relación entre los concesionarios y la 
Administración para financiar los servicios necesarios que son deficitarios. 
 Estimular y promover el espíritu empresarial y emprendedor de los operadores de transporte 
regular por carretera. 





 Potenciar el sentido de orientación al cliente de la gestión y, en general, de la concepción del 





El PTVC fija los criterios para la mejora de la red de transporte público por carretera, a partir de tres 
ejes de actuación. En primer lugar, hay que desarrollar el concepto de red de transporte público con 
una coordinación adecuada entre los servicios de transporte por carretera y los servicios ferroviarios. 
En segundo lugar, se han de llevar a cabo actuaciones concretas de mejora de la explotación de los 
servicios actuales, con el desarrollo de actuaciones para la mejora de la velocidad comercial y de la 
calidad de los servicios de transporte por carretera. Finalmente, hay que incrementar los servicios de 
transporte por carretera existentes para hacerlos llegar al conjunto los municipios de Catalunya y 
ajustar la oferta de servicio a la demanda existente. 
 
Aparte de estos criterios genéricos, el PTVC prevé el desarrollo de unas actuaciones concretas de 
mejora del servicio, especialmente en cuanto a la mejora en la velocidad de prestación de 
determinadas comunicaciones con una demanda elevada, mediante el establecimiento de servicios 
directos o exprés.  
 
Criterios servicio exprés: 
1. Debe existir una movilidad mínima entre núcleos que haga posible el estudio de 
establecimiento de un servicio directo. La movilidad mínima necesaria para evaluar la 
idoneidad de implantar estos servicios se ha establecido en 3.000 viajes diarios totales. 
2. En aquellas relaciones en las que actualmente hay un número de circulaciones ferroviarias 
diarias superior a 200, se ha establecido una captación de demanda de un 3%. En los casos 
donde no hay ferrocarril o la oferta es mínima, la captación prevista es del 10%. 
3. La ampliación de la oferta deberá tener en cuenta la ocupación actual de los servicios 
existentes, teniendo en cuenta que a partir de 40 viajeros / expedición se debe evaluar la 
conveniencia de establecer servicios directos. 
4. A pesar de disponer de una oferta ferroviaria alta en determinadas relaciones, el 
establecimiento de servicios directos en autobús se puede justificar si estos son muy 
competitivos en tiempos de viaje.  
5. Hay que estudiar su viabilidad en relaciones donde la mejora de la red viaria pueda hacer 
aumentar la velocidad comercial de los servicios. Para garantizar una velocidad comercial 
alta, algunas de las actuaciones deberán supeditarse a la implementación los carriles BUS / 
VAO. 
6. La ubicación de las estaciones de ferrocarril dentro del tramado urbano puede condicionar el 
establecimiento de servicios directos, y se considerarán más prioritarios aquellos casos en 




El análisis de la oferta comienza con una fase previa en la que se han jerarquizado todos los 
municipios de Catalunya según determinadas características socioeconómicas (población, localización 
de sitios de trabajo, atracción/generación de viajes, establecimientos turísticos, equipamientos 
sanitarios y escolares) y, consecuentemente, se ha polarizado el territorio estableciendo una 
jerarquía de polaridades de nueve tipos. Éstos son: 
 Barcelona como capital de Catalunya y su ámbito metropolitano. 
 Regional, correspondientes a los principales polos de cada área funcional de planificación 
(capital de veguería). 





 Polaridad de primer orden o comarcal, incluye capitales comarcales y municipios de más de 
10.000 habitantes. 
• A. Más de 25.000 habitantes. 
• B. Entre 10.000 y 25.000 habitantes. 
 Núcleo conurbado. Forma parte del ámbito urbano más inmediato de los polos de primer 
orden. 
 Polo de segundo orden o subcomarcal (5.000 a 10.000 habitantes). 
 Polo de tercer orden. Sin servicio al alcance subcomarcal. Población entre 2.000 y 5.000 
habitantes. 
 Núcleo estructurante. Población entre 500 y 2.000 habitantes. 
 Resto de núcleos. Población entre 200 y 500 habitantes. 
 Polos singulares. Puertos, aeropuertos, centros turísticos, etc. 
 
Se han mantenido al margen de esta clasificación las capitales comarcales, que se han asignado 
directamente a polaridades de primer orden, los núcleos conurbados, los principales polos 
generadores de movilidad de las diferentes áreas funcionales de planificación y los municipios del 
Área Metropolitana de Barcelona, que también se han considerado aparte. Esta clasificación rediseña 
los criterios previstos en el PITC en cuanto a las dimensiones de los núcleos de tipo primario que 
deben tener servicios de transporte con la capital de demarcación y Barcelona, ya que en aquel se 
definía un límite inferior de 5.000 habitantes y en la nuevo análisis este pasa a ser de 10.000 
habitantes, corte que separa el polo primario del secundario. 
 
Las variables que se han utilizado en la identificación de las polaridades han sido las siguientes: 
 
 Población 2005: número de habitantes. 
 Puestos de trabajo localizados (LTL). 
 No residentes que trabajan en el municipio (atracción del municipio). 
 Residentes que trabajan fuera del municipio (generación del municipio). 
 Plazas turísticas. 
 
Respecto de los polos singulares, se han considerado los siguientes: 
 
 Aeropuertos: El Prat (Barcelona), Reus y Girona, el futuro de Alguaire (Lleida). 
 Puertos: Barcelona, Tarragona, Palamós, Vilanova i la Geltrú. 
 Centros turísticos: Montserrat, Port Aventura. 
 Otros: centros sanitarios, centros / campus universitarios (UAB). 
 
A partir del conjunto de tipologías establecidas, y dado el ámbito del Plan, éste se centra en las que 
relacionan los polos regionales y los polos primarios, y analiza las mejoras que se deben ofrecer en 
aquellos núcleos donde actualmente no llega la red de transporte. 
El análisis de las relaciones entre los núcleos regionales y primarios se ha efectuado a partir de 
criterios de movilidad y de oferta de transporte actual. Así, se han tenido en cuenta, entre otras 
variables, los flujos actuales de viajes entre las parejas de relaciones que se quieren estudiar (a 
partir del EMO 2001, expandida a 2006, y el EMQ 2006), el reparto modal, la oferta actual en 
autobús y ferrocarril que las sirve, el tiempo de viaje en cada modo, las ocupaciones de los servicios 
o la localización de las estaciones y paradas en los núcleos. 
 
Una vez jerarquizado los polos, el PTVC propone diferentes tipologías de servicios de acuerdo con las 
relaciones entre polos de mayor jerarquía que estos servicios enlazan, haciendo una primera 
clasificación de las líneas interurbanas, de la siguiente manera: 
 
 Servicios troncales o exprés:  
Son servicios restringidos a la conexión de corredores de demanda alta. Enlazan polaridades 
de primer orden y capitales de comarca y capitales de veguerías. La conexión es rápida 





(velocidad comercial muy alta), con una frecuencia alta y un número limitado de paradas. 
Son sustitutivos del ferrocarril o complementarios, en caso de que coexistan con este medio. 
 
 Servicios de vertebración:  
Enlazan las principales polaridades del territorio (capitales de comarca y municipios de más 
de 10.000 habitantes). Dentro del servicio de vertebración se incluyen los de largo recorrido 
(más de 75km). El objetivo de estos servicios es crear una red vertebradora de transporte 
público entre estas polaridades del territorio catalán. El resultado final es la existencia de 
una malla de servicios de transporte público que sigue la red básica de carreteras. 
 
 Servicios comarcales o de articulación comarcal:  
Su función es garantizar una conexión radial de polos de rango inferior respecto de la su 
capital comarcal o los polos de primer orden.  
 
 Servicios suburbanos o de articulación suburbana:  
Enlazan áreas próximas a un núcleo importante con el que prácticamente forman un 
continuo urbano y que se caracterizan por una autocontención baja. La frecuencia de los 
servicios es alta y los trayectos, preferiblemente cortos y con una alta capilaridad. La 
velocidad comercial es baja, dado que el número de paradas es generalmente alto. Son 
servicios más similares a los servicios urbanos y, por tanto, los vehículos deben estar 
adecuados: plataforma baja, posibilidad de viajar de pie, etc. 
 
 Servicios locales de conexión: 
Prestan servicio a núcleos estructurantes de la comarca. Permiten acceder a los polos 
secundarios y terciarios de su entorno mediante servicios regulares y no regulares. Respecto 
de estos últimos, permiten cubrir los agujeros de oferta en ámbitos de densidad baja y, en 
general, municipios de menos de 500 habitantes, situados fuera de los ejes ya servidos. Se 
trata principalmente de servicios sobre demanda, o también de servicios escolares de 
puertas abiertas usados para otros tipos de usuarios. 
 
 Servicios singulares:  
Enlazan polos singulares (centros turísticos, aeropuertos, puertos, centros de salud y 
enseñanza, etc.). 
 
4.2. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE CATALUNYA 
4.2.1. OBJETIVOS 
El PITC fue publicado en el 2006, tiene vigencia hasta el 2012 y expone sus objetivos con horizonte 
2026. 
 
 Sostenibilidad Ambiental 
Aumentar la cuota de transporte público en el reparto modal para así disminuir consumos de 
energía y emisiones de dióxido de carbono a la atmósfera (acuerdo de Kioto). Para ello el 
PITC incrementa substancialmente las inversiones en infraestructura ferroviaria, 
estableciendo como prioritarias las inversiones en los entornos con más congestión viaria y 
favoreciendo la utilización del modo de transporte más apropiado en cada caso desde el 
punto de vista de los costes totales, incluyendo las externalidades ambientales. 
 
 Estructura Nodal del Territorio 
El PITC refuerza la estructura nodal del territorio, en coherencia con la política territorial 
adoptada por el Plan Territorial General y los planes territoriales parciales, garantizando unos 
niveles de coherentes de accesibilidad y de conectividad con los diferentes nodos urbanos, en 
función de su situación geográfica y de su potencial de crecimiento, articula las redes de 





transporte catalanas en las transeuropeas y contribuye a la vertebración de la Euroregión y 
la permeabilización de los Pirineos. Por otra parte, las redes propuestas por el PITC aseguran 
la accesibilidad a las grandes plataformas logísticas y a los puertos. 
Para evaluar éste objetivo se han utilizado indicadores de accesibilidad y dotación territorial 
de infraestructuras. 
 
 Progreso Social y Económico 
La mejora de calidad del servicio ferroviario se traduce en el establecimiento de intervalos 
máximos de paso y de velocidades comerciales mínimas. En relación a la carretera, se trata 
de garantizar niveles adecuados de fluidez para el conjunto de la red, que no serán posibles 
en algunas vías, como en el entorno de la región metropolitana de Barcelona, ya que la 
mejora de la calidad en los servicios de transporte y la fluidez viaria es esencial para 
contribuir al desarrollo de una economía como la catalana, industrial y exportadora, cada día 




Conseguir unas pautas de movilidad más sostenibles. Para ello proponen mejorar la accesibilidad de 
los diferentes ámbitos funcionales del territorio, reduciendo los costes sociales y ambientales, a 
través no sólo de las infraestructuras y los servicios de transporte, sino también por los procesos de 
planificación y gestión. 
 El transporte público tiene que crecer en los próximos 6 años a un ritmo de 6% anual. 
 Habrá un aumento del 10% en la velocidad comercial de los autobuses urbanos y del 15% 
en los autobuses interurbanos, como elemento indispensable para conseguir un incremento 
del 12% de los viajes intramunicipales en transporte público. 
 Basándose en éstas directrices, el decreto sobre movilidad y urbanismo obliga a incorporar a 
los nuevos planes de ordenación, estudios de viabilidad de las medidas previstas en el 
transporte público. 
 
Sobre la movilidad de pasajeros: el transporte público tiene que poder crecer un 120% hasta el 
2026. (Éste umbral resulta de suponer que cerca del 5% de las relaciones totales entre cada origen 





El PITC ha utilizado un sistema de indicadores objetivos para evaluar la coherencia entre  objetivos, 
las directrices de movilidad y las propuestas. El cálculo de indicadores necesarios para la evaluación 
ambiental estratégica se realiza con un sistema informático que integra información geográfica, 
previsión y evaluación (SIMCAT). 
 
El SIMCAT es un sistema integrado de información geográfica, previsión de la movilidad y los 
tránsitos y evaluación de las infraestructuras del transporte interurbano de Catalunya en el contexto 
territorial de la Euroregión, España y Europa.  
El modelo de previsión, SIMCAT, es secuencial de cuatro etapas, segregadas a nivel municipal por 
todo Catalunya con un nivel mayor de segregación por la RMB, incorpora las series históricas de la 
Encuesta de Movilidad Obligada (estudios y trabajo), de aforos de tránsito y servicios ferroviarios. 
Incluye también todos los componentes de la movilidad interurbana y se ha desarrollado a partir del 
periodo punta de la mañana (7-9 horas) de un día laborable medio, cuando la movilidad constituye 
el grueso de los viajes a causa principalmente de la movilidad obligada. En ésta hora la movilidad 
total se aproxima mucha a la movilidad obligada (la no obligada es sólo un 7,2% de la movilidad 
obligada). La expansión de la intensidad de tránsito en la hora punta de la mañana en IMD 





(intensidad media diaria) se ha realizado a partir de los estudios de estacionalidad de las carreteras 
(4-8% según sea el carácter de la carretera, turística o metropolitana).  
 
El módulo de información geográfica tiene incorporadas rutinas que permiten calcular los diferentes 
indicadores de impacto territorial y paisajístico, de accesibilidad o de fragmentación del paisaje, de 
emisiones y consumos de combustible o accidentabilidad, se han desarrollado en hojas de cálculo 
programas que permiten simular los impactos ambientales derivados de los tránsitos. 
 
 Para analizar la fluidez en la red viaria se definió el concepto de intensidad de tráfico a la 
hora 100 como aquella intensidad de tráfico que sólo se supera en 100 horas en un año; con 
carácter general, las carreteras han de proyectarse con capacidad suficiente para funcionar a 
nivel de servicio D (tráfico fluido) en la hora 100 al final de su vida útil. El número de carriles 
de cada calzada se calcula según la intensidad y la composición del tráfico en la hora de 
proyecto del año horizonte y del nivel de servicio que se requiere. La Norma 3.1 IC 
recomienda niveles de servicio en la hora de proyecto. En cualquier caso, la hora de proyecto 
no debe ser inferior a la hora 50 ni superior a la hora 150. En general, para el 
dimensionamiento del año 2026 se ha exigido el nivel de servicio D en hora 100.  
 
 La capacidad de una infraestructura ferroviaria depende tanto de las características técnicas 
de la infraestructura (distancias de canto, sistemas de bloqueo, etc.) como de la composición 
del tráfico que circula. Así, se ha evaluado la capacidad de la red estableciendo hipótesis de 
servicios. 
 
 Para analizar los impactos territoriales y paisajísticos se adoptaron una serie de indicadores 
clásicos de accesibilidad, dotación de infraestructuras y fragmentación del paisaje, definidos 
de acuerdo con la Secretaría para la Planificación Territorial. 
 
 En cuanto a los indicadores de impacto ambiental, se han adoptado indicadores directamente 
relacionados con el consumo de carburante y de energía y las emisiones a la atmósfera 
directamente vinculadas con el cambio climático. 
 
 El número de accidentes se ha evaluado a partir de factores relativos de crecimiento en 
función de la tipología de vía, los cuales, al menos, permite visualizar el orden de magnitud. 
 
 Para evaluar específicamente el interés social, económico y ambiental de implementar líneas 
de ferrocarril, a partir de estudios previos disponibles en la Dirección General de Puertos y 
Transportes, desarrolló un modelo de simulación (modelo de costes totales por corredor) que 
permite evaluar su impacto en términos de ahorros globales: sobre el cambio climático, la 
polución, el ruido, la afectación sobre el territorio, la accidentabilidad, los tiempos ahorrados 
a los viajeros y la congestión. 
 
4.3. PLAN TERRITORIAL DE  LAS COMARCAS GIRONINES 
4.3.1. OBJETIVOS 
 
El Plan Territorial, 2010, no incorpora objetivos propios de un plan estratégico, pero establece, sin 
embargo, unas determinaciones y unas directrices que facilitarán el desarrollo de los objetivos con 
contenidos socio-económicos, y delimita, también, unos ámbitos de ayuda a la gestión 
supramunicipal de ciertas propuestas de ordenación, sólo resolubles en una escala de mayor detalle, 
con instrumentos propios del planeamiento urbanístico. 
Con el objetivo de inducir a racionalizar la demanda de movilidad y ofrecer criterios para el 
desarrollo de un modelo más sostenible que potencie una relación más equilibrada entre las diversas 
modalidades de desplazamiento, el Plan territorial analiza los aspectos relacionados con la movilidad. 







 Integrar el conjunto del Plan a las propuestas viarias y ferroviarias de alcance general. 
 Aplicar criterios de implantación de las carreteras y de las nuevas infraestructuras 
ferroviarias de forma que den prioridad a las soluciones que estructuren territorialmente los 
desarrollos urbanos. 




Según los sistemas de movilidad, los criterios establecidos son:  
 
 Criterio 12: Hacer de la movilidad un derecho y no una obligación. 
Convendría facilitar o al menos hacer posible la opción de no desplazarse demasiado lejos 
para ir al trabajo o a la escuela. 
 
 Criterio 13: Facilitar el transporte público mediante la polarización y la compacidad de los 
sistemas de asentamientos. 
Los flujos crecientes de vehículos privados han obligado al incremento sin fin de la red viaria 
y su impacto inevitable en el territorio. El uso de vehículo privado para desplazamientos 
obligados ha incrementado de forma clara en relación inversa a la compacidad de las áreas 
urbanas. La configuración compacta y relativamente densa, que ya es defendible en 
términos de minimizar el uso del suelo, se justifica también por el hecho de aumentar las 
oportunidades de desplazamientos a pie y en transporte público, en especial el ferroviario, la 
dotación del cual pide una masa crítica suficiente para la explotación con costes razonables. 
Por lo tanto, el planeamiento territorial, mediante un modelo nodal de cierta potencia, 
favorecerá la creación de líneas e infraestructuras eficientes de transporte público a los 




El Plan territorial analiza las diferentes demandas de desplazamientos, basándose en la distribución 
territorial de los asentamientos urbanos, en el reparto modal de la movilidad, en las intensidades de 
tráfico en la red viaria y en las cargas de la red ferroviaria. 
 
El Plan usa el modelo Carrera-Monés, modelo V15-CAT, para la vivienda y la ocupación, y para la 
movilidad las Encuestas de Movilidad EMO 2011 y EMQ 2006. El programa hace la referencia a unos 
escenarios numéricos, actuales y de futuro, que permiten dimensionar los requerimientos 
cuantitativos de diferentes variables, como son la población, el mercado de trabajo y la vivienda, así 
como sus implicaciones en cuanto a necesidades de suelo para actividad económica, residencia, 
equipamientos e infraestructuras y las relaciona entre sí.  
Uno de sus principales objetivos es el de reforzar la estructura nodal del territorio fundamentándose 
en la condición de que los nodos urbanos son los referentes para la localización de la actividad 
económica-empleos y que por tanto motivan el aumento de población y de las viviendas. Con alguna 
excepción, los criterios de selección han sido: 
 
• Población superior a 10.000 habitantes. 
• Accesibilidad ferroviaria y de autopista. 
• Disponibilidad de suelo 
 
El atractivo de cada nodo para captar puestos de trabajo y población adicionales se determina en 
función de dos variables:  






• Su entidad como centro de servicios, la cual se considera sintéticamente expresada 
por su población total, puestos de trabajo localizados y población ocupada residente.  
• Su conectividad general media con el resto de capitales de comarcas de Catalunya. 
 
Finalmente, se toma como criterio que la cifra de viviendas (300.000) no podrá ser doblada por el 
incremento de viviendas total previsible hasta 2026, resultante de las previsiones internas de 
evolución más la asignación complementaria por modalidad. 
 
El Planeamiento Territorial no plantea objetivos voluntaristas de redistribución de la población para 
homogeneizar un poco los pesos relativos de las diferentes comarcas, y por ello se observan 
crecimientos proporcionalmente diferenciales en unas u otras comarcas, debidas a las diversas 
aptitudes de suelo y de atracción para la localización de la actividad económica que tienen 
particularmente. 
 
4.4. PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD DE LAS COMARCAS GIRONINES  
 
El pdM, 2009, tiene como objeto planificar la movilidad del ámbito territorial teniendo presente todos 
los modos de transporte, las personas y las mercancías así como el fomento de los desplazamientos 
de modos no motorizados. Para ello asume las propuestas básicas de los planes sectoriales en 
materia de transporte, como el PITC y el PTVC, para su periodo de vigencia 2009-2016 y hace 
propuestas complementarias y sinérgicas a todos ellos para conseguir los objetivos que se han 
trazado. El pdM no plantea nuevas infraestructuras viarias ni ferroviarias, sino que propone medidas 




El 3 de octubre del 2006 se aprobaron las Directrices Nacionales de Movilidad (DNM) mediante el 
Decreto 362/2006. Éste es un marco orientador para la aplicación de los objetivos de la movilidad en 
los instrumentos de planificación de la movilidad, y en consecuencia del pdM. 
 
Las estrategias establecidas para la movilidad son: 
 
 Disponer de una red viaria y ferroviaria de alta prestaciones que asegure los 
desplazamientos en condiciones de calidad y seguridad y asegure la competitividad 
económica de cada una de las comarcas. 
 Hacer competitivo el transporte público a las relaciones intracomarcales de alta demanda. 
 Adaptar el sistema de movilidad a las variaciones temporales de la demanda. 
 
Entre las principales medidas: 
 
 Coordinar la planificación territorial y urbanística con la planificación de la movilidad. 
 Fomentar la conectividad y seguridad de la red de infraestructuras de la movilidad. 
 Favorecer el trasvase modal hacia el ferrocarril y otras formas de transporte colectivo. 




Para los criterios, el pdM utiliza los establecidos para la movilidad por las DNM (Decreto 362/2006) y 
añade tres directrices nuevas:  






 El coste medio de desplazamiento:  
Organizar los usos del territorio y la red de infraestructuras de tal manera que minimicen la 
distancia de los desplazamientos, es decir, que sean necesarios desplazamientos de menos 
distancia para satisfacer todas las funciones sociales y económicas. 
 El porcentaje de personas que utilizan transporte público adaptado disponible: 
Traspasar desplazamientos a los medios de transporte más adecuados a cada ámbito, que 
son los que aportan una accesibilidad más universal y generan unos impactos sociales y 
ambientales menores. 
 El tiempo medio de los desplazamientos en movilidad cotidiana con respecto los objetivos de 
competitividad, integración social y calidad de vida: 





Se elabora un diagnóstico de la situación actual y una definición de los diferentes escenarios de 
futuro en cuanto a la movilidad en el ámbito territorial de las comarcas gironines, desarrollando los 
estudios que se escriben a continuación. 
 
1.1. Territorio, población y localización de actividades. 
1.2. Estudio comparativo planes regionales de ámbitos similares. 
1.3. Análisis de la movilidad. 
El análisis del sistema de movilidad se ha abordado desde la perspectiva de la 
movilidad de personas y mercancías, y tanto desde el punto de vista de las 
infraestructuras de movilidad (oferta) como de las demandas. La explotación de la 
Encuesta de movilidad cotidiana (EMQ '06), así como los datos históricos de la 
Encuesta de movilidad obligada (EMO ’01) han permitido caracterizar la movilidad 
cotidiana del ámbito de estudio, especialmente en la estructura espacial de los 
desplazamientos y su reparto modal. 
Por lo que respecta al sistema de transporte público se realizó un trabajo de campo 
de recogida de información de todas las estaciones de transporte público, tanto 
ferroviarias como de autobuses, para determinar su estado, accesibilidad PMR, 
servicios de los que dispone, aparcamientos de intercambio, etc. 
Por otra parte, en relación a la oferta actual y prevista de los servicios de transporte 
público se ha contrastado el Plan de viajeros de Catalunya y se comprobaron y 
ratificaron los déficits detectados por este plan en lo referente a las comarcas 
gironines. 
1.4. El medio ambiente y el pdM. 
1.5. Costes sociales y ambientales del transporte en el ámbito del pdM. 
Para el cálculo de los costes sociales y ambientales del transporte se ha tomado 
como metodología de referencia el Estudio de los costes sociales y ambientales del 
transporte en Catalunya, realizado por el Departamento de Política Territorial y Obras 
Públicas en el año 2003, con valores referidos al escenario base de referencia 2001 y 
proyecciones al año 2010. 
Esta metodología divide los costes del sistema de transporte en: 
 Costes internos: que son los soportados por los usuarios, empresas 
operadoras y concesionarias en situación de funcionamiento normal. 
 Costes externos o sociales: que son los soportados por la sociedad, en 
situación de no congestión. 
 Costes de congestión: que son los sobrecostes internos y externos debidos a 
la congestión del sistema. 
Para el cálculo de los costes unitarios de dicho estudio se han actualizado, en Euros 





de 2006, de acuerdo con la evolución del índice de precios al consumo (IPC). 
1.6. Condicionamientos transversales del pdM. 
1.7. Cuantificación de los valores actuales de los indicadores. 
1.8. Escenario tendencial del pdM. 
1.9. Diagnosis. 
 
4.5. PLAN DE MEJORA DE TRANSPORTE DE VIAJEROS DE LA COMARCA DE LA GARROTXA 
4.5.1. OBJETIVOS 
 
El PMTVCG, 2008, elabora una diagnosis de la situación actual del transporte público regular de la 
comarca, y el establecimiento de criterios y líneas de propuesta de mejora de la red. Para llevarlo a 
cabo, ha sido necesario analizar tanto la oferta de líneas de transporte interurbano, como la 




La metodología se divide en 3 fases; recogida de información, diagnosis de la situación actual y 
definición de criterios y líneas de propuesta de mejora. 
 
Diagnosis de la situación actual: 
 
 Esquema de líneas. 
 Análisis de oferta. 
 Identificación de núcleos de actividad sin servicio de transporte. 
 Falta de coordinación. 
 Análisis de desequilibrios entre oferta actual y demanda detectada. 
 Cobertura actual del sistema de transporte escolar. 
 Análisis del funcionamiento y carencias de los centros de intercambio modal. 
 
Definición de criterios y líneas de propuesta de mejora: 
 
 Mejora de la red de servicios regulares. 
 Mejora la cobertura territorial. 
 Aumento del número de expediciones. 
 Conexiones directas y rápidas entre Olot y otras capitales comarcales. 
 Mejora de la conexión con los centros de concentración de actividades laborales alrededor de 
la capital comarcal y con los centros educativos de Olot. 
 Propuestas de integración de servicios de transporte escolar en coordinación con las líneas 
de transporte público regular. 
 Propuestas de creación de servicios de transporte a la demanda. 
 
4.6. ALEGACIONES AL PTVC 2008-2012 POR EL AYUNTAMIENTO DE OLOT 
 
El Anejo 1 contiene el Informe Técnico completo de Diagnosis y Propuesta de Comparecencia 
entregado por el Ayuntamiento de Olot en el trámite de información pública del PTVC 2008-2012. En 
él se analizan los aspectos del PTVC que tienen incidencia en el marco territorial de Olot, se formulan 
propuestas sobre el plan de oferta del servicio exprés y de vertebración, sobre el plan de oferta de 
servicio de transporte comarcal y propuestas de mejora de gestión, así como se indican los motivos 
por los que el PTVC ha sido decepcionante e insuficiente con el marco territorial de Olot. 





El informe señala que el PTVC sólo realiza una propuesta concreta en el marco territorial de Olot. La 
propuesta hace referencia al servicio exprés directo, estableciendo un refuerzo en la hora punta de la 
línea Olot-Girona con frecuencia 4+4. 
 
A continuación se resumen las propuestas de enmienda al PTVC: 
 
1. Propuesta de mejora de los servicios exprés y vertebradores con los polos de fuera de la 
comarca. 
1.1 Implantar los nuevos servicios exprés siguientes 
• Olot-Girona, por el corredor de Besalú, de alta frecuencia (1 viaje cada 
hora). 
• Vic - Olot - Figueres, por el corredor de Besalú, con frecuencia media. 
• Olot - Barcelona, por el corredor de Besalú, y de frecuencia media. 
• Olot - Barcelona, por el corredor de Vic, y con frecuencia media. 
1.2 Implantar un nuevo servicio vertebrador de alta frecuencia (1 cada hora) entre 
Olot y un punto óptimo de conexión / transbordo con la línea transversal 
Camprodon-Campdevànol, cercano a la boca norte del túnel de Collabós (entre 
San Juan de las Abadesas y Sant Pau de Segúries).  
1.3 Mantener los servicios actuales vertebradores, por carretera convencional y 
travesías de población) para la relación con las comarcas vecinas (Alt Empordà, la 
Selva, Pla de l'Estany, Gironès, Ripollès y Osona), y con Barcelona (tanto por 
Besalú como por Les Planes), con parada en los núcleos de población de cada 
itinerario.  
 
2. Propuesta de mejora de los servicios de transporte comarcal. 
2.1 Ampliar la cobertura territorial de la red de transporte comarcal hasta conectar los 
extremos de los corredores principales de la comarca, estableciendo los siguientes 
en sustitución del actual Bus Transversal:  
• Nueva línea 1: Olot-Sant Juan-Castellfollit-Besalú, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
• Nueva línea 2: Les Planes d'Hostoles-Olot, con parada en todos los núcleos 
intermedios.  
• Nueva línea 3: Olot-Montagut-Tortellà-Besalú, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
• Nueva línea 4: Santa Pau-Olot-Vall de Bianya, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
2.2 Establecer en todos los servicios anteriores una frecuencia uniforme de 1 viaje 
cada hora.  
 
3. Propuesta de mejora de la gestión  
Superar las rigideces competenciales de la administración local para optimizar la eficiencia del 
sistema de transporte proponiendo la constitución de una Área Integrada de Transporte 
Metropolitano en el entorno de Olot, con competencia sobre el transporte urbano y el 
transporte comarcal, con los siguientes objetivos:  
• Hacer viables los transbordos entre los dos servicios. 
• Disponer de integración tarifaria entre los dos servicios. 
• Establecimiento de puntos de intercambio estratégicos entre los dos servicios. 
• Coordinar los horarios de paso entre los dos servicios. 
• Replantear, si es más favorable para la cobertura y eficiencia del sistema. los 
recorridos urbanos actuales.  
• Dar una imagen de unidad identificativa en todo el sistema de transporte. 
• Dar respuesta progresivamente a la extensión de los servicios comarcales a los 
núcleos situados fuera de los corredores viarios principales 
 





A continuación se resumen los motivos por los que el informe indica que el PTVC ha sido insuficiente. 
 
1. No reconocimiento de la apuesta de Olot por un modelo que quiere hacer compatible la 
preservación y conservación del medio natural y del paisaje, así como valores 
patrimoniales colectivos, por medio de la concreción de un sistema de asentamientos 
urbanos y de infraestructuras de movilidad que garanticen el reequilibrio territorial.  
 
2. No reequilibrio territorial del país. EL PTVC no se apoya en la estructura nodal transversal 
de las infraestructuras para conseguir el reequilibrio, destinando muchos recursos a 
reforzar con transporte por carretera, incluso con servicios exprés directos, muchos de los 
sistemas y subsistemas urbanos que ya disponen de conexión ferroviaria y algunos 
incluso, a corto plazo, de alta velocidad. 
 
3. No da ninguna respuesta a Olot sobre la reclamación histórica de conectar su sistema 
urbano en particular y los de la Garrotxa en general, sus actividades sociales y 
económicas y en definitiva sus ciudadanos, con los del resto del país con un sistema 
eficiente. 
4. Se debería profundizar en la identificación de los polos territoriales con los que Olot 
necesita servicios exprés o directos, y hacer propuestas más amplias de implantación de 
estos nuevos servicios. 
 
5. No se  tiene en cuenta que Olot, es de entre los polos primarios de Catalunya que son 
capital de comarca y que no tienen ferrocarril, el de mayor población, y que por tanto, 
hay compensar este déficit con un servicio tan eficiente como sea posible de transporte 
por carretera. 
 
6. No se dan respuestas a las necesidades de transporte a escala y ámbito comarcal que 
tiene Olot como centro de equipamientos escolares y sanitarios y de voluntad de ser el 
verdadero centro terciario de la comarca. 
 
7. No se tiene en cuenta que la A-26, carretera de Olot a Besalú, establece un nuevo marco 
que precisa revisar las soluciones de los transportes de largo recorrido a Girona o 
Barcelona. Las líneas tradicionales con paradas en cada población acaban dando 
velocidades comerciales no competitivas que combinadas con su baja frecuencia, 
terminan teniendo un bajo grado de utilización respecto del vehículo privado. 
 
8. No se realizan propuestas para la implantación de nuevos servicios de transporte público 
sobre una vía tan trascendente como es el túnel de Bracons. 
 
9. No se hace mención a que el paso de las líneas exprés con origen o final en la Garrotxa 
no puedan seguir haciéndose por el interior de los pueblos del Pla de l'Estany, por la 
pérdida de velocidad comercial que ello conlleva.  
 
4.7. PROPUESTAS DE LOS PLANES PARA LA COMARCA DE LA GARROTXA 
 
El PITC, 2006-2012 (horizonte 2026), propone unas actuaciones para la segunda fase, 2015-2030, 
sin consignación presupuestaria particularizada, la determinación de los cuales se determinará a 
partir de un estudio de viabilidad previa, pudiendo abordar el análisis de una fase previa de 
instauración de modos de transporte más ligeros. La estimación presupuestaria global para todas las 
actuaciones es de 1.000 M€. Entre las actuaciones que se encuentran definidas para la comarca de la 
Garrotxa: un nuevo corredor ferroviario Vic-Olot-Figueras (eje transversal ferroviario) y un tren 
tranvía Olot-Girona.  
 







Figura 4.7-1. Actuaciones previstas en el PITC para la comarca de la Garrotxa. Fuente: PITC. 
 
El PTCG, 20108, realiza una previsión de preservación de 30m en el túnel de Bracons para el 
transporte colectivo, y recoge las actuaciones del PITC con incidencia directa en el ámbito funcional 
de las comarcas Gironines. 
 
El pdM, 2009, por su parte, incluye en el listado de medidas a implantar, en último lugar, la creación 
de un servicio de conexión en bus entre la Garrotxa, Osona y Barcelona (Olot-Vic-Barcelona) por el 
túnel de Bracons, que en una primera fase establece el número de expediciones en 6 diarias (3 por 
sentido) con tal de analizar la demanda generada y en función de la cual precisar la oferta final. El 
túnel de Bracons se inauguró en abril del 2009 y el pdM fue editado en mayo del 2009. Actualmente 
la línea Olot.Vic-Barcelona cuenta con 4 servicios a Barcelona y 9 a Vic. 
 
4.8. ANÁLISIS DE LOS PLANES DIRECTORES VIGENTES EN LA GARROTXA 
 
El PTVC, vigente desde el 2008 hasta el 2012, es el único plan que muestra una metodología con 
unos estándares numéricos extrapolables al territorio. De ellos, los más significativos se encuentran 
en los descritos para implementar un servicio de transporte en superficie exprés, como por ejemplo 
que la idoneidad mínima necesaria para evaluar la necesidad de implementar el servicio se establece 
en 3.000 viajes diarios totales y que el establecimiento de servicios directos se realizará a partir de 
un mínimo de 40 viajeros/expedición, pero por otro lado, no existe correspondencia entre objetivos e 
instrumentos. De hecho, los estándares que han establecido potencian sólo los viajes de tipo 
intercomarcal, y no tienen en cuenta la proporción de los viajes urbanos, que en el caso de la 
Garrotxa son del 80% de la movilidad total. Éste planteamiento evidencia que el PTVC finalmente 
acaba reflejando implícitamente sólo las políticas territoriales.  
Por otro lado, el PTVC plantea una red integrada entre ferrocarril y autobús, pero en muchos casos, 
como en la Garrotxa, la comarca no dispone de servicio ferroviario. Éste punto está remarcado en las 
alegaciones del Ayuntamiento de Olot.  
 
De igual forma, el PTVC realiza una clasificación jerárquica de las líneas interurbanas que no 
satisface la realidad comarcal, ya que por un lado realiza una duplicidad en la clasificación, por 
ejemplo los servicios de tipo comarcal o de articulación comarcal con los servicios locales de 
conexión, y por otro lado, no tiene en cuenta la estructura del territorio, que acaba estructurándolos 
según servicio exprés, comarcal, suburbano o local. Asimismo, el PTVC no realiza ninguna relación 
entre viajes intercomarcales, intracomarcales y urbanos.   
 
Además, el PTVC (2008-2012)  prevee que con las actuaciones proyectadas se incrementará la cuota 
de transporte público del 28% al 31% en Catalunya, pero en la Garrotxa la cuota ha ido 





disminuyendo a lo largo de los años pasando del 27,9% en el 1996 al 14,3% en el 2006, por lo que 
no se prevee que alcance los porcentajes previstos por el PTVC en el plazo establecido, ya que 
inicialmente, la cuota de transporte se sitúa alrededor de la mitad que en Catalunya. 
 
Finalmente, el PTVC no realiza una evaluación de la red de ciudades intermedias, de 1.000 a 2.500 
habitantes, las cuales, como hemos visto durante ésta tesina, serían las mayores beneficiarias en el 
supuesto de realizar de un incremento de la red de transporte público. 
 
Continuando con el análisis de los planes, el PITC 2006-2012 con horizonte 2026, es sin duda el plan 
de carácter más general, que como se indica en el análisis realizado por el Departamento de 
Infraestructuras y Transportes del Territorio de la UPC para ATM, “Revisió i ressenya de les 
determinacions del planejament vigent”, se basa en la realización de una hipótesis generosa y no 
realista de la de red de transporte público (prevé un aumento de la cuota de transporte público del 
6% anual), para diseñar una también generosa red de infraestructuras, que al final, es lo único que 
lleva a cabo. Además, las propuestas que realizan son exclusivamente para las relaciones 
intercomarcales y de alta demanda, proponiendo en muchos casos la realización de redes de tranvías 
para suplir la no posibilidad de realizar ferrocarril. 
 
El Plan Territorial de las Comarcas Gironines, de fuerte carácter general, fue publicado en el 2010 
después del PTVC (2008), y no tiene en cuenta la metodología ni los objetivos de éste, sino que basa 
su redacción en las propuestas formuladas por el PITC. Además, realiza jerarquía del sistema de 
ciudades basándose sólo en dos tipos; capitales comarcales y el resto de ciudades, y la estructura de 
la red de transporte público, como el PITC, sólo incluye propuestas para la red ferroviaria, dejando 
muy de lado la red de transporte público en superficie. Finalmente, no ha tenido en cuenta tampoco, 
las alegaciones realizadas por el Ayuntamiento de Olot al PTVC para mejorar la red de transporte en 
superficie a nivel interurbano. 
 
En cambio, el Plan Director de Movilidad de las comarcas gironines, pdM, publicado en 2009, es el 
único plan en utilizar entre sus herramientas de evaluación del territorio el coeficiente de Davies. Un 
criterio que como veremos más adelante, establece de manera muy visual e intuitiva los niveles de 
ciudades intermedios (1.000 a 2.500 habitantes), el sistema de suburbanos. Además, es el único 
plan en definir un trayecto de autobús, línea Olot-Vic-Barcelona por el túnel de Bracons, incluido un 
número de expediciones base a modificar según la oferta final. 
 
Por otro lado, el Plan de Mejora de transporte Público de la Garrotxa, 2008, realizado por el 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques, analiza el estado actual de transporte público 
en superficie y también analiza la movilidad del territorio, pero no se realiza una correlación 
exhaustiva entre la movilidad y la oferta de transporte existente. En cambio, es de agradecer que sí 
realicen encuestas y entrevistas con las diferentes entidades y ayuntamientos implicados para 
intentar integrar sus propuestas. Incluyen el informe de las alegaciones al PTVC del Ayuntamiento de 
Olot. Pero, por otro lado, las propuestas realizadas se basan en una metodología generalista, que al 
final se traducen un aumento de los servicios, sobretodo a nivel interurbano, sin tener en cuenta que 
realmente el 60% de la población de la Garrotxa se encuentra en su capital y son por tanto los 




















5. ANÁLISIS DEL TERRITORIO  
 
5.1. CARACTERIZACIÓN DEL TERRITORIO  
5.1.1. CONTEXTO TERRITORIAL 
 
La Garrotxa es una comarca de la provincia de Girona, está situada en el extremo más oriental de 
los Pirineos, al norte de Catalunya, en la cuenca alta del río Fluvià, las cabeceras de La Muga y la 
riera de Amer y de Llémena. La comarca limita con las comarca de del Ripollés, Osona, la Selva, el 
Gironés, el Pla de l'Estany, el Alt Ampordà, Figura 5.1.1-1. 
 
Con una extensión de 735,4 km2, la comarca de la Garrotxa tiene el 2,29% de la superficie de 
Catalunya. La comarca está repartida en 21 municipios (Argelaguer, Besalú, Beuda, Castellfollit de la 
Roca, Maià de Montcal, Mieres, Montagut i Oix, Olot, Les Planes d’Hostoles, Les Preses, Riudaura, 
Sales de Llierca, Sant Aniol de Finestres, Sant Feliu de Pallerols, Sant Ferriol, Sant Jaume de Llierca, 
Sant Joan Les Fonts, Santa Pau, Tortellà, La Vall de Bianya i la Vall d’en Bas) y 50 asentamientos. 
 
 
Figura 5.1.1-1. Comarca de la Garrotxa. Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Instituto de 
Estadísitica de Catalunya (IDESCAT). 
 





El relieve se caracteriza por la transición de la montaña al llano y por la existencia de una zona 
volcánica, lo que hace su geografía compleja. Esta heterogeneidad permite dividir la comarca en dos 
subcomarcas bien diferenciadas; el sector que se extiende al norte del valle del Fluvià de paisaje 
abrupto, de estrechos y profundos valles rodeados de altos riscos y paredes de roca, denominado 
Alta Garrotxa, y el que ocupa la parte meridional, conocido por ser suave y húmedo, con valles 
llanos llamado La Plana d’ Olot. En La Plana d’Olot, debido a la llanura de sus tierras, se ha 
propiciado el desarrollo de las poblaciones más importantes de la comarca, como es Olot, su capital. 




Figura 5.1.1-2. Estructura de las principales unidades de relieve. Fuente: Plan Director de Movilidad 
de las Comarcas Gironines. 
 
Por ello, la orografía de la comarca, mezcla de terreno accidentado y planicies, ha propiciado 
movimientos de población hacia las zonas más accesibles o de más fácil comunicación con los 
centros atractores de la comarca (Olot) o de las comarcas contiguas (Banyoles, Vic, Girona, Ripoll o 
Santa Coloma de Farners). Aun con ello, muchos municipios de la Garrotxa tienen una fuerte oferta 
de turismo, principalmente rural.   
 
La comarca se estructura en cuatro grandes valles, La Vall d’en Bas al suroeste, la Vall d’Hostoles al 
sur, la Vall de Bianya al oeste y la Vall del Fluvià al este. 
 
5.1.2. CARACTERÍSTICAS DEMOGRÁFICAS 
 
La Garrotxa tiene una población de 55.614 habitantes (0,74% de la población de Catalunya), aunque 
casi toda su población, el 60%, está concentrada en la capital, Olot, siendo de 33.589 habitantes. De 
La Garrotxa 





esta forma, Olot, constituye un centro administrativo, económico y de servicios, que ejerce una 
fuerte atractividad en el resto de municipios. En la Tabla 5.1.2-1 se muestra la población y densidad 














Argelaguer 401 425 5,65% 12,54 33,89 
Besalú 1.988 2.360 15,76% 4,93 478,70 
Beuda 140 161 13,04% 35,91 4,48 
Castellfollit de la Roca 982 1.048 6,30% 0,73 1.435,62 
La Vall de Bianya 1.123 1.320 14,92% 90,67 14,56 
La Vall d'en Bas 2.538 2.833 10,41% 93,62 30,26 
Les Planes d'Hostoles 1.768 1.727 -2,37% 37,50 46,05 
Les Preses 1.419 1.724 17,69% 9,39 183,60 
Maià de Montcal 324 433 25,17% 17,29 25,04 
Mieres 333 330 -0,91% 26,29 12,55 
Montagut i Oix 784 989 20,73% 93,70 10,55 
Olot 28.339 33.589 15,63% 29,03 1.157,04 
Riudaura 413 441 6,35% 23,60 18,69 
Sales de Llierca 91 136 33,09% 35,82 3,80 
Sant Aniol de 
Finestres 
275 342 19,59% 47,73 7,17 
Sant Feliu de Pallerols 1.128 1.363 17,24% 34,86 39,10 
Sant Ferriol 202 236 14,41% 42,24 5,59 
Sant Jaume de Llierca 764 780 2,05% 6,75 115,56 
Sant Joan les Fonts 2.749 2.831 2,90% 31,94 88,63 
Santa Pau 1.469 1.600 8,19% 49,01 32,65 
Tortellà 710 771 7,91% 11,07 69,65 
 




Tabla 5.1.2-1. Población, superficie y densidad del total de los municipios de la Garrotxa (2001-2010). 
Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
 
Podemos observar en la Tabla 5.1.2-1 como el 52,4% de los municipios de la comarca de la Garrotxa 
tienen una población inferior a 1.000 habitantes, y el municipio más poblado y capital de comarca, 
Olot, tiene más del 60% de la población de la comarca. 
 
Por otro lado, la densidad de la comarca es de 75,6 hab/km2, muy por debajo de la densidad de 
Catalunya, 234,0 hab/km2, hecho que obliga a racionalizar los recursos destinados al transporte 
público, para así poder dar una buena cobertura territorial. 
 






Figura 5.1.2-1. Densidad del territorio 2001 (habitantes/km2). Fuente: Elaboración propia a partir 
de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
 
Figura 5.1.2-2. Densidad del territorio 2010 (habitantes/km2). Fuente: Elaboración propia a partir 
de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
Se puede observar en la Figura 5.1.2-2, los municipios de las comarcas gironines no han visto muy 
alteradas las densidades de población en 10 años. Sólo algunos municipios han incrementado 
considerablemente su densidad, como son  Olot, Hostalric y Sarrià de Ter que pasan a tener más de 
1.000 hab/km2. El resto, continúa, en general, por debajo de los 100 hab/km2. 





Respecto a la población, la Figura 5.1.2-3 muestra claramente como la población de la comarca de la 
Garrotxa está dividida en dos partes, estando la población desplazada hacia la zona oeste de la 
comarca, centrándose alrededor de la capital, Olot. En el lado este, sólo Besalú, supera los 1.000 
habitantes, convirtiendo la ciudad en una polaridad comarcal. 
 
 
Figura 5.1.2-3. Población por municipios en la comarca de la Garrotxa, 2010. Fuente: Elaboración 
propia a partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
 
Figura 5.1.2-4. Polaridades comarcales, subcomarcales y complementarias según criterios del PTVC, 2010. 
Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 





Utilizando el criterio de polaridades (importancia relativa de los municipios) propuesto por el PTVC, 
en la Figura 5.1.2-4, podemos observar como exceptuando Besalú, el resto están colocados 
alrededor de la polaridad más importante, la polaridad comarcal, que es la capital de la comarca, 
Olot. El municipio de Besalú tiene una categoría mayor a la que tendría utilizando únicamente el 
criterio de población, tiene polaridad subcomarcal en vez de polaridad complementaria (polos de 
tercer orden), debido a la capacidad atrayente del municipio, tanto en turismo como en puestos de 




En la Figura 5.1.2-5 podemos observar la relación entre densidad de población, población y 
polaridad. Comprobamos como los municipios con más población son aquellos con mayor polaridad, 
pero no son los más densos. Los municipios de Sant Joan de les Fonts y la Vall d’en Bas, son 
municipios con una categoría mayor que municipios como Les Preses o Castellfollit, municipios que 
tiene una densidad mayor.  
 
En nuestro caso, el municipio de Les Preses tiene una categoría de polaridad de tercer orden, pero 
debido a su cercanía con el municipio de Olot, esta categoría no refleja la realidad, ya que su 

























Figura 5.1.2-5. Comparación entre densidad, población y polaridad de la comarca de la Garrotxa, 2010. 
Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya. 2010. 
 
En la Figura 5.1.2-6 se representa la pirámide de la población de la comarca de la Garrotxa, en ella 
destaca que la población entre los 30 y los 55 años comprende una importante parte de la población 
de la comarca, siendo mayor la proporción de hombres. También se puede observar un 





envejecimiento de la población debido al estrechamiento de la base de la pirámide, que sin embargo, 
muestra síntomas de recuperación. 
 
 
Figura 5.1.2-6. Pirámide de edad de la población de la comarca de la Garrotxa, 2009. Fuente: 
Elaboración propia a partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
Finalmente, en la Tabla 5.1.2-2 se muestra la población de los municipios dividido en núcleos y 
diseminados. Como se puede observar, en la Garrotxa la mayor parte de la población, el 89,6% 
(47.963 habitantes), reside en uno de los 44 núcleos de la comarca, mientras que un número 
suficientemente significativo, el 10,4% (5.544 habitantes), residen en zonas diseminadas, que 
suman un total de 90 entidades. A estas zonas diseminadas resulta más difícil servir con líneas de 
transporte público regular. 
 
MUNICIPIO NÚCLEO DISEMINADO TOTAL 
Olot 31.700 637 32.337 
Sant Joan de les Fonts 2.612 85 2.697 
La Vall d'en Bas 1.525 1.155 2.680 
Besalú 2.248 17 2.265 
Les Planes d'Hostoles 1.436 373 1.809 
Les Preses 1.122 564 1.686 
Santa Pau 1.298 269 1.567 
Sant Feliú de Pallerols 1.152 183 1.335 
La Vall e Bianya 766 538 1.304 
Castellfollit de la Roca 990 7 997 
Montagut y Oix 629 311 940 
Sant Jaume de Llierca 740 54 794 
Tortellà 656 93 749 
Riudaura 272 157 429 
Argelaguer 358 65 423 
Maià de Montcal 150 228 378 
Mieres 184 136 320 
Sant Aniol de Finestres 91 215 306 
Sant Ferriol 17 188 205 
Beuda 17 136 153 
Sales de Llierca - 133 133 
TOTAL 47.963 5.544 53.507 
Tabla 5.1.2-2. Población en núcleo y diseminado de los municipios de la Garrotxa, 2007. 
Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 





5.1.3. CARACTERÍSTICAS SOCIOECONÓMICAS 
 
La economía en general está viviendo momentos difíciles, disminuyendo la producción y la ocupación 
laboral, y la comarca de la Garrotxa tampoco está pasando por uno de sus mejores momentos, 
teniendo una desaceleración en su ritmo de crecimiento del -2,9%, aunque por debajo de la media 
de Catalunya que se sitúa en el -4,1%, gracias al incremento del 0,1% del sector terciario (datos del 
2009). La  Figura 5.1.3-1 muestra el incremento del PIB, en porcentaje, de la Garrotxa para el año 
2009, en ella se aprecia que las desaceleraciones sufridas en sus principales sectores han estado 
muy por debajo de la media catalana. Por otro lado, la desocupación laboral también ha sido inferior 
en la comarca que en el conjunto de Catalunya. 
 
 
Figura 5.1.3-1. Estructura y crecimiento sectorial del PIB en porcentaje, 2009. Fuente: Anuario 
económico comarcal (CatalunyaCaixa). 
 
El sector servicios es el sector más importante de la comarca con algo menos del 60% de la 
actividad socioeconómica del total de la comarca. El sector industria, con casi 600 industrias, es el 
segundo sector en importancia, siendo industria química, agroalimentaria, textil y metalúrgica las 
más destacadas del sector. Los sectores primario y de la construcción representan un porcentaje 
muy pequeño de la ocupación total de la comarca. 
 
5.1.4. EQUIPAMIENTOS 
5.1.4.1. Centros Sanitarios 
 
Los Centros Sanitarios, tanto hospitales como los Centros de Atención Primaria (CAP), representan 
para los habitantes de cualquier territorio centros de atracción de desplazamientos muy importantes 
debido a las necesidades inevitables que se generan.  
 
El único hospital de la comarca, el Hospital Sant Jaume de Olot, se encuentra ubicado en la capital, 
Olot. Este hospital abastece a toda la comarca y la conexión en transporte público es posible en, 
aproximadamente, un 95%4 de la población. 
 
                                                
4 Dato del Plan de Mejora de transporte público de la Garrotxa 





La Garrotxa cuenta con 4 Centros de Atención Primaria, aunque la comarca se encuentra divida en 5 
zonas. Estas zonas corresponden al ámbito de influencia de los centros, por lo que la zona sureste de 
la comarca, concretamente el municipio de Mieres, tiene asignado el centro de Banyoles al ser el 
más cercano.  
 
Los 5 Centros de Atención Primaria son: 
• Olot 
• Sant Esteve d’en Bas 
• Sant Joan les Fonts 
• Besalú 

























Figura 5.1.4.1-1. Hospitales y CAP de la comarca de la Garrotxa. Fuente: Generalitat de Catalunya 
(gencat). 
 
La comarca dispone de otros centros de asistencia más pequeños y numerosos, como son los 
consultorios locales, 18 centros distribuidos uniformemente por el territorio. En el Anejo 3 se 
detallan los hospitales, CAP y Consultores locales con sus ámbitos. 
5.1.4.2. Centros Educativos 
 
La Garrotxa cuenta con un total de 52 centros educativos, incluyendo guarderías, Centros de 
Educación Infantil y Primaria (CEIP), Institutos de Educación Secundaria (IES), escuelas de música, 
una Escuela Oficial de Idiomas y una Escuela de Arte Superior de Diseño. 
Más de la mitad de los centros se encuentran ubicados en la capital comarcal, concretamente 
aquellos que ofrecen estudios de nivel superior, tales como ESO, bachillerato, ciclos formativos o 
diplomaturas, y otros más específicos como cursos de idiomas, informática o educación para adultos. 
 
En general, casi todos los municipios de la comarca disponen de un CEIP, pero para cursar la 
educación secundaria y otros estudios postobligatorios, los alumnos se tienen que desplazar hasta 
Olot, o alguna otra comarca. El Consejo Comarcal dispone de servicios de transporte escolar que 
conectan los centros educativos con los municipios más cercanos. En total 20 rutas para los CEIP y 





para algunas guarderías de la comarca y 17 rutas para los 3 institutos de la comarca; IES Garrotxa, 




















Figura 5.1.4.2-1. Centros de enseñanza y formación de adultos de la comarca de la Garrotxa. 
Fuente: Generalitat de Catalunya (gencat). 
 
Hay definidas 4 áreas de influencia para los 3 IES ubicados en Olot, así como para uno situado en 
Amer (comarca de La Selva) que engloba una gran zona de la comarca. Las escuelas Cor de Maria, 
Petit Planó y Escola Pia de Olot, cuentan con una única área de influencia que abastece toda la 
comarca. En el Anejo 3 se detallan los centros de enseñanza con sus ámbitos. 
5.1.4.2.1. Escuela de Arte Superior de Diseño de Olot 
 
La Escuela de Arte Superior de Diseño de Olot acoge a una cantidad elevada de estudiantes 
procedentes sobre todo de las comarcas vecinas, como el Alt Empordà, el Baix Empordà, el Gironès, 
La Selva, El Pla de l’Estany y el Ripollés, además de la propia comarca, Garrotxa. En la Tabla 
5.1.4.2.1-1 se muestran la procedencia de los estudiantes y profesores, en total se desplazan 








Garrotxa 21 128 149 
Gironès 8 98 106 
Alt Empurdà 4 49 53 
Pla de l'Estany - 41 41 
Baix Empordà 2 33 35 
La Selva 1 31 32 
Resta de Catalunya 2 21 23 
Ripollès - 11 11 
TOTAL 38 412 450 
 
Tabla 5.1.4.2.1-1. Población en núcleo y diseminado de los municipios de la Garrotxa, 2007. Fuente: Plan de 
Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 





5.1.4.3. Centros de Concentración de actividad laboral 
 
En la Figura 5.1.4.3-1 se muestran los centros de concentración de actividad laboral en la capital 


























Figura 5.1.4.3-1. Centros de concentración de actividad laboral. Fuente: Elaboración propia a partir 
de los datos del Plan de Ordenación Urbanística Municipal de Olot. 
 
5.1.4.4. Coeficiente de Davies 
 
El coeficiente Davies5, Figura 5.1.4.4-1, dibuja las polaridades del territorio en un mapa que 
jerarquiza municipios. Aquellos que tienen una mayor variedad de servicios y están mejor dotados 
(CD más alto) son, en principio, los que tienen más población, pero también los que tienen mayor 
centralidad por la atracción que ejercen respecto a la población de los municipios de alrededor, en 
éste caso, las capitales de comarca y las comarcas costeras. 
 
                                                
5 Coeficiente de Davies - La información de base es la dotación de los equipamientos con financiación pública que 
hay en los municipios con los servicios que ofrecen. Se elabora el inventario de servicios y se estudia la 
distribución territorial de los equipamientos mediante un índice de concentración, el coeficiente de Davies, que 
calcula primero, para cada uno de los tipos de equipamientos y finalmente se obtiene un índice que sintetiza la 
dotación general de equipamientos del municipio. Para ello, se tiene en cuenta la presencia o ausencia de cada 
uno los servicios, pero no su cantidad, y se le pondera en función del número de municipios del ámbito que 
disponen de este atributo, mediante el coeficiente de Davies (CD = 100 / n º municipio con atributo.  El resultado 
indica que cuanto más escaso sea el equipamiento en su reparto territorial, mayor será el coeficiente (si sólo está 
en un municipio, CD = 100), mientras que cuanto más repartido esté el equipamiento en el territorio, más bajo  
será el coeficiente. Partiendo de la base de que los equipamientos menos frecuentes, que tienen un CD más 
elevado y que se concentrarán en los núcleos de población principales, esto permite obtener un mapa con la 
jerarquía urbana dibujada por la dotación de los equipamientos, donde destacarán unos núcleos que ejercerán de 
centro y otros de menor que harán de subcentro. 






Figura 5.1.4.4-1. Dotación de servicios y equipamientos (Coeficiente Davis), 2010. Fuente: Plan 
Territorial de las Comarcas Gironines. 
 
El coeficiente de Davies resulta ser un indicador muy interesante. En él podemos observar no sólo 
los municipios mejor servidos, sino también una estructura de ciudades de nivel intermedio. Éste 
coeficiente nos muestra una red de sistema de ciudades suburbanas que cuelgan directamente de 
las capitales comarcales, en nuestro caso Les Preses de Olot, pero también se observa en Salt con 
Girona.  
5.1.5. RED VIARIA 
 
Las principales infraestructuras de comunicación que pasan por la comarca son: 
• Eje Pirenaico de la N-260 / A-26. Atraviesa la comarca de este a oeste, pasando por Besalú y 
Olot entre otros municipios, procedente de Figueres y con continuación por el oeste hacia 
Ripoll por dos ejes distintos. 
o eje C-26 que conecta con Sant Joan de les Abadesses y Ripoll a través del túnel del 
Collabós,  
o eje N-260 también hasta Ripoll pero con un trazado de calidad inferior (y velocidad 
de recorrido) al anterior eje. 
El tramo de A-26 entre Olot y Besalú dispone de nuevo trazado en autovía suponiendo una 
reducción significativa del tiempo de viaje entre las dos poblaciones. 
• Eje Anglès – Olot, carretera C-63. Este eje enlaza la costa catalana, Blanes y Lloret de Mar 
con la comarca, pasando por la Vall d’en Bas y por Amer. 
• Eje Girona – Olot, carretera C-66/A-26. La comarca se enlaza con Girona pasando por 
Banyoles, y al pasar por el tramo de autopista, el tiempo de viaje también se ha visto 
reducido. 
• Túnel de Bracons, carretera C-37. Este eje, enlaza la capital de la comarca de Osona, Vic, 
con Olot. El tiempo de viaje también se ha visto reducido muy significativamente, al no tener 










Figura 5.1.5-1. Red viaria principal de la comarca de la Garrotxa. 
5.2. ANÁLISIS Y DIAGNÓSIS DE LA MOVILIDAD 
5.2.1. MOVILIDAD GLOBAL 
 
El análisis de movilidad se realiza a partir de los resultados obtenidos por la Encuesta de Movilidad 
Cotidiana (EMQ '06) y la Encuesta de Movilidad Obligada (EMO '01). La movilidad obligada depende, 
en primer lugar, de la cantidad total de población y de su estructura, y en segundo lugar de la 
distribución de la actividad sobre el territorio. 
 
En la Tabla 5.2.1-1 se observa que aproximadamente el 87% de los viajes que se realizan en la 
Garrotxa en un día laborable son internos, y en la Tabla 5.2.1-2 se advierte que sobre todo son 
intramunicipales. Aun así, la movilidad ocupacional es bastante parecida con 40.757 viajes 
intramunicipales frente a los 25.567 de los viajes intermunicipales. 
 
	  
EMQ	  '06	   EMO	  '01	  
	  
VIAJES	   %	  Movilidad	  ocupacional	   VIAJES	  
Internos	  Totales	   140.720	   47,1%	   24.070	  
Internos-­‐Externos	  totales	   21.572	   81,1%	   6.169	  
TOTAL	   162.292	   51,6%	   30.239	  
Tabla 5.2.1-1. Movilidad ocupacional interna e interna-externa en día laborable, 2001 y 2006. 
Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
	  
EMQ	  '06	   EMO	  '01	  
	  
VIAJES	   %	  Movilidad	  ocupacional	   VIAJES	  
Internos	  intramunicipales	   101.386	   40,2%	   15.877	  
internos	  intermunicipales	   39.334	   65,0%	   8.193	  
TOTAL	  INTERNOS	   140.720	   47,1%	   24.070	  
Tabla 5.2.1-2. Movilidad ocupacional intramunicipal e intermunicipal en día laborable, 2001 y 2006. 
Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 





La movilidad obligada intermunicipal es muy importante en la Garrotxa y crece a un ritmo superior a 
la tasa de crecimiento de la población.  
 
En el Anejo 3, se encuentran los planos de movilidad obligada (EMO ’01), intracomarcal e 
intercomarcal, para la comarca de la Garrotxa. 
 




a pie 899.609 5.222 904.831 40,1% 
bicicleta 34.579 169 34.748 1,5% 
TOTAL NO MOTORIZADO 934.188 5.391 939.579 41,6% 
Autobús urbano 19.644 - 19.644 0,9% 
Autobús interurbano 14.463 - 14.463 0,6% 
Renfe cercanías 7.158 - 7.158 0,3% 
Autobús empresa 5.199 - 5.199 0,2% 
Autobús escolar 24.535 - 24.535 1,1% 
Autocar (excursiones) 1.023 400 1.423 0,1% 
Taxi 1.716 - 1.716 0,1% 
Tren Regional / largo recorrido 1.191 - 1.191 0,1% 
Avión 141 - 141 0,0% 
otros transp. públicos 350 96 446 0,0% 
Total transporte público 75.420 496 75.916 3,4% 
Coche solo con conductor 758.809 5.938 764.747 33,9% 
coche con acompañante 199.001 1.320 200.321 8,9% 
moto solo conductor 72.606 - 72.606 3,2% 
moto con acompañante 3.905 - 3.905 0,2% 
furgoneta/camión 15.964 359 16.323 0,7% 
otros 3.471 - 3.471 0,2% 
Total transporte privado 1.053.756 7.617 1.061.373 47,0% 
TOTAL MOTORIZADO 1.129.176 8.113 1.137.289 50,4% 
TOTAL ETAPAS 2.258.352 8.609 2.266.961 100,0% 
TOTAL DESPLAZAMIENTOS 1.967.058 13.504 1.980.562  
MEDIA ETAPAS/DESPLAZAMIENTOS 1,05 1,01 
  
Ocupación media del coche 1,26 1,22 
  
Tabla 5.2.1-3. Reparto modal de los desplazamientos internos, 2006. Fuente: Plan Director de 
Movilidad de las Comarcas Gironines. 
 
En general, en cuanto a la movilidad interna para las comarcas gironines, del EMQ ’06 se destacan 
de la Tabla 5.2.1-4 las siguientes situaciones: 
 
• El 41,6% de la movilidad se hace con medios no motorizados, a pie y bicicleta. 
• La bicicleta representa el 1,5% del total de viajes, y supone un volumen de desplazamientos 
equiparable a la suma de viajeros en autobús urbano e interurbano. 
• La cuota de desplazamientos en transporte público es muy baja, representa sólo el 3,4% del 
total de la movilidad y el 6,7% de los desplazamientos a motor. 
• El coche es el medio de transporte mayoritario en la movilidad a motor, teniendo el 84,8% 










MEDIA DEL TRANSPORTE ETAPAS % 
a pie 12.247 12,87% 
bicicleta 753 0,79% 
TOTAL NO MOTORIZADO 13.000 13,66% 
Autobús urbano 1.386 1,46% 
Autobús interurbano 1.378 1,45% 
Metro 3.657 3,84% 
Tranvía 150 0,16% 
FGC 889 0,93% 
Renfe cercanías 9.902 10,41% 
Autobús empresas 725 0,76% 
Autobús escolar 656 0,69% 
Autocar (excursiones) 855 0,90% 
Taxi 856 0,90% 
Tren Regional / largo recorrido 1.779 1,87% 
Avión 812 0,85% 
Total transporte público 23.045 24,22% 
coche solo con el conductor 45.021 47,32% 
coche con acompañante 10.756 11,31% 
moto solo con el conductor 1.427 1,50% 
moto con acompañante 193 0,20% 
Furgoneta/camión 1.469 1,54% 
otros 229 0,24% 
Total transporte privado 59.095 62,11% 
TOTAL MOTORIZADO 82.140 86,34% 
TOTAL ETAPAS 95.140 100,00% 
TOTAL DESPLAZAMIENTOS 75.189 
  
 
Tabla 5.2.1-4. Reparto modal de los desplazamientos residentes al exterior, 2006. Fuente: 
Plan Director de Movilidad de las Comarcas Gironines. 
 
 
En la Tabla 5.2.1-5 se muestra el índice de motorización de la comarca de la Garrotxa. Este índica 
incluye: 
• Turismos:  vehículos de cuatro ruedas destinados al transporte de viajeros 
con una capacidad de hasta nueve plazas, incluida la del 
conductor. 
• Motocicletas: vehículos de dos ruedas, motocarros y coches de discapacitados, 
excluidos los velomotores. 
• Camiones y furgonetas:  vehículos destinados al transporte de mercancías. 
• Tractores industriales:  vehículos capacitados para arrastrar otros vehículos, excluidos los 
tractores agrícolas. 
• Autobuses:  vehículos destinados al transporte de viajeros con una capacidad 
superior a nueve plazas, incluida la del conductor. 
• Otros:  vehículos no incluidos en las categorías precedentes, excluidos los 
agrícolas. 
 
Podemos observar como los municipios de Olot, Sant Aniol de Finestres y Sant Ferriol son los que 
tiene valores más bajos respecto a turismos, mientras que respecto al total, son los municipios de 
Olot, Besalú, Castellfollit y Sant Feliu de Pallerols los que tiene valores más bajos. Esto se debe a 
que los municipios de Sant Aniol de Finestres y Sant Ferriol tienen un elevado número de camiones y 
furgonetas y de vehículos pesados. 
 





Por otro lado, la media de la comarca de la Garrotxa es en bastante alta, 813,74 vehículos/1.000 
habitantes, muy por encima de la media catalana, 667,45 vehículos/1.000 habitantes, y también de 
la media de las comarcas gironines, 782,67 turismos/1.000 habitantes. 
 
Respecto a los turismos solamente, la media de la Garrotxa se sitúa en los 517,83 turismos/1.000 
habitantes, mientras que la media catalana está en 446,70 turismos/1.000 habitantes y la media de 
las comarcas gironines se sitúa en 500,20 turismos/1.000 habitantes. 
 
  Por 1000 habitantes 




Argelaguer	   538,82 122,35 291,76 1.042,35 
Besalú	   533,47 60,17 178,39 811,02 
Beuda	   714,29 173,91 366,46 1.372,67 
Castellfollit	  de	  la	  Roca	   541,03 83,97 155,53 865,46 
Maià	  de	  Montcal	   630,48 127,02 311,78 1.182,45 
Mieres	   557,58 127,27 306,06 1.006,06 
Montagut	  i	  Oix	   509,61 109,2 284,13 947,42 
Olot	   483,34 74,22 132,39 709,13 
Planes	  d'Hostoles,	  les	   587,15 97,86 203,24 924,15 
Preses,	  les	   580,05 85,27 255,80 968,68 
Riudaura	   628,12 124,72 283,45 1.092,97 
Sales	  de	  Llierca	   625,00 338,24 397,06 1.389,71 
Sant	  Aniol	  de	  Finestres	   485,38 84,80 359,65 1.038,01 
Sant	  Feliu	  de	  Pallerols	   535,58 93,18 192,22 854,00 
Sant	  Ferriol	   474,58 67,80 343,22 1.385,59 
Sant	  Jaume	  de	  Llierca	   623,08 84,62 260,26 1.010,26 
Sant	  Joan	  les	  Fonts	   610,03 106,68 243,38 1.010,60 
Santa	  Pau	   605,63 120,00 278,13 1.048,75 
Tortellà	   518,81 98,57 243,84 922,18 
Vall	  d'en	  Bas,	  la	   550,65 110,48 246,38 969,64 
Vall	  de	  Bianya,	  la	   618,18 131,82 287,12 1.106,06 
MEDIA	   517,83 85,14 176,23 813,74 
 
Tabla 5.2.1-5. Distribución de los vehículos motorizados en la Comarca de la Garrotxa, 2010. Fuente: 











Figura 5.2.1-1. Índice de motorización de la comarca de la Garrotxa, 2010. Fuente: Elaboración 
propia a partir de datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
5.2.2. MOVILIDAD INTERCOMARCAL 
 
La movilidad intercomarcal, es decir, la movilidad generada entre la Garrotxa y el resto de comarcas 
de Catalunya se ha analizado diferenciando en dos grupos; el primero incluye los desplazamientos 
con origen o destino las comarcas contiguas a la Garrotxa, y el segundo incluye el resto de comarcas 
agrupadas en áreas funcionales. La movilidad intercomarcal que genera más desplazamientos es el 
Gironès, seguido de las comarcas del Pla de l'Estany, Alt Empordà y el Ripollès. 
 
COMARCA O AREA 
FUNCIONAL 
VIAJES DE RESIDENTES A 
LA GARROTXA 
VIAJES DE NO RESIDENTES 
A LA GARROXTA 
VIAJES 
TOTALES 
Gironès 4.709 1.758 6.467 
Pla de l'Estany 1.797 1.521 3.318 
Alt Empordà 2.398 717 3.115 
Ripollès 1.312 1.651 2.963 
Selva 1.667 532 2.199 
Ámbito Metropolitano 1.550 - 1.550 
Baix Empordà 693 395 1.088 
Osona 346 - 346 
Camp de Tarragona 141  - 141 
Terres de Ponent 99  - 99 
Alt Pirineu i Aran 94  - 94 
Comarques Centrals 50  - 50 
Anoia 50  - 50 
Fuera de Catalunya 90  - 50 
TOTAL 14.997 6.575 21.572 
Tabla 5.2.2-1. Movilidad generada con origen y destino la Garrotxa por comarcas o áreas 
funcionales, en día laborable, 2006. Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 





5.2.3. MOVILIDAD INTRACOMARCAL 
 
La movilidad intracomarcal se ha analizado por medio de la definición de 5 corredores con cabecera 
Olot. Se ha determinado la movilidad interna y entre corredores en día laborable. Los municipios que 
comprende cada uno de los corredores son los siguientes: 
 
• A-26 / N-260 - Olot - Besalú - Maià de Montcal: Olot, Sant Joan Les Fonts, Castellfollit de la 
Roca, Montagut y Oix, Sant Jaume de Llierca, Tortellà, Argelaguer, Salas de Llierca, Sant 
Ferriol, Besalú y Maià de Montcal.  
• C-63- Olot - La Vall d'en  Bas - St. Aniol de Finestres: Olot, Les Preses, La Vall d'en Bas, 
Sant Feliu de Pallerols, Les Planes d'Hostoles y Sant Aniol de Finestres. 
• C-26 - Olot - La Vall de Bianya. 
• GI-524 – Olot - Santa Pau - Mieres. 
• GIP-5223 – Olot - Riudaura. 
 
En la Tabla 5.2.3-1 se muestran las cifras de viajes totales en día laborable internos en cada 
corredor, así como la cuota en transporte público. Los corredores A-26 / N-260 - Olot - Besalú - Maià 
de Montcal y C-63 - Olot – La Vall d'en Bas - St. Aniol de Finestres son los que concentran la mayor 
parte de la movilidad (85% de los que figuran en la tabla). 
 
CORREDOR VIAJES TOTALES 
A-26 / N-260  Olot  -Besalù - Maià de Montcal 17.609 
C-63  Olot - La Vall d'en Bas – St Aniol de Finestres 13.430 
C–26 Olot - La Vall de Bianya  3.251 
GI-524  Olot - Santa Pau – Mieres 1.612 
GIP-5223  Olot – Riudaura 702 
TOTAL 36.604 
 
Tabla 5.2.3-1. Viajes totales por corredor, día laborable, 2006. Fuente: Plan de Mejora del 
Transporte Público en la Garrotxa. 
 
 
Figura 5.2.3-1. Viajes totales internos en cada corredor, en día laborable, 2006. Fuente: Plan de 
Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 





En la Figura 5.2.3-2 se puede observar el diagrama de carga de la movilidad entre municipios del 
corredor C-63 – Olot – La Vall d’en Bas – St. Aniol de Finestres y en la Figura 5.2.3-3 el corredor A-






Figura 5.2.3-2. Diagrama de carga de la movilidad entre municipios del corredor C-63 – Olot – La 
Vall d’en Bas – St. Aniol de Finestres (día laborable, todos los modos de transporte y motivos). 
Fuente: Plan de Mejora del Transporte público en la Garrotxa. 
 






Figura 5.2.3-3. Diagrama de carga de la movilidad entre municipios del corredor A-26 / N-260 – Olot – 
Besalú – Maià de Montcal (día laborable, todos los modos de transporte y motivos). Fuente: Plan de 
Mejora del Transporte público en la Garrotxa. 





En la Tabla 5.2.3-2 se representa la movilidad entre corredores, en día laborable, con un número 
significativamente menor de desplazamientos. La mayor movilidad se observa entre los dos 
corredores citados anteriormente. 
 
CORREDOR 1 CORREDOR 2 
VIAJES 
TOTALES 
A-26 / N-260  C-63  1.147 
A-26 / N-261 C–26 702 
C-63  GI-524  254 
A-26 / N-260  GIP-5223  200 
A-26 / N-261 GI-524  146 
C-63  GIP-5223  98 
C–26 GI-524  96 
GI-524  GIP-5223  84 
C-63  C–26 n.d. 
C–26 GIP-5223  n.d. 
TOTAL 2.727 
 
Tabla 5.2.3-2. Movilidad comarcal total entre corredores, en día laborable, 2006. Fuente: Plan de 
Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
 
Figura 5.2.3-4. Viajes totales en todos los modos de transporte y por todos los motivos entre 
corredores, en día laborable, 2006. Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
Los flujos de desplazamiento intracomarcal por movilidad ocupacional más significativos entre 
municipios son los que se dan entre la capital y Sant Joan Les Fonts, La Vall d’en Bas, Les Preses, 










VIAJES TOTALES (En 
los dos sentidos) 
Sant Joan les Fonts Olot  4.151 
La Vall d'en Bas Olot  4.423 
Olot Les Preses  5.079 
Sant Jaume de  Llierca Olot  2.448 
La Vall de Bianya Olot  3.399 
Tabla 5.2.3-3. Viajes totales de las principales relaciones intracomarcales. Fuente: EMO ’01.  
 
En el Anejo 4 figuran las matrices O/D de movilidad a nivel municipal (máximo nivel de 
desagregación) para las comarcas gironines y la comarca de la Garrotxa. 
 
5.2.4. MOVILIDAD CON LA CAPITAL COMARCAL 
 
El Plan de Viajeros y Transporte de Catalunya, establece el grado de vinculación de los municipios, 
en nuestro caso la Garrotxa, con la capital comarcal, Olot, por medio de un indicador basado en el 
número de desplazamientos por movilidad obligada con destino la capital por cada 1.000 habitantes. 
De esta forma, en función del grado de vinculación, el PVTC, establece una oferta media por 
intervalo de paso y un número de expediciones mínimas y máximas. 
 





Riudaura 429 196 456 muy alta 
Les Preses 1.686 706 419 muy alta 
Santa Pau 1.567 626 400 muy alta 
Sant Joan de les Fonts 2.697 900 334 muy alta 
La Vall de Bianya 1.304 432 331 muy alta 
La Vall d'en Bas 2.680 802 299 muy alta 
Castellfollit de la Roca 997 221 221 alta 
Montagut y Oix 940 162 173 mediana 
Argelaguer 423 64 151 mediana 
Tortellà 749 108 144 mediana 
Sant Jaume de Llierca 794 114 144 mediana 
Sales de Llierca 133 19 140 mediana 
Sant Feliú de Pallerols 1.335 157 118 mediana 
Mieres 320 29 91 baja 
Beuda 153 13 87 baja 
Les Planes d'Hostoles 1.809 153 85 baja 
Sant Ferriol 205 17 84 baja 
Besalù 2.265 176 78 baja 
Maià de Montcal 378 12 32 baja 
Sant Aniol de Finestres 306 8 26 baja 
Tabla 5.2.4-1. Grado de vinculación de los municipios de la Garrotxa con la capital comarcal, Olot, 
2001. Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa y PVTC. 
 





Figura 5.2.4-1.Desplazamientos entre municipios de las comarcas gironines y la Garrotxa, en día 
laborable. 2006. Fuente: Plan Director de Movilidad de las Comarcas Gironines. 
 
Se puede observar en la Figura 5.2.4-1 y la Figura 5.2.4-1 que los municipios más vinculados con la 
capital comarcal son los más cercanos; Riudaura, Les Preses, Santa Pau, Sant Joan Les Fonts, La 
Vall de Bianya y La Vall d’en Bas. 
 
Según el PVTC, a los municipios de menos de 500 habitantes sin cobertura de transporte público 
regular se pueden establecer servicios a la demanda, aunque la oferta final se matizará en cada caso 
según las características particulares referentes a la vinculación de los municipios servidos y la 
adaptación de los cuadros de marcha de las líneas. 
 
5.2.5. REPARTO MODAL DE LOS VIAJES INTRACOMARCLES E INTERCOMARCALES 
 
En la Tabla 5.2.5-1 se muestran los viajes totales por tipología de desplazamientos. En ella 
observamos que los viajes intramunicipales son mucho mayores que los intermunicipales, alrededor 
de tres veces más. 
 
 
EMQ '06 EMO '01 
Interno Intramunicipal 101.386 15.877 
Interno Intermunicipal 39.334 8.193 
Total Interno 140.720 24.070 
 
Tabla 5.2.5-1. Movilidad intramunicipal e intermunicipal, 2001 y 2006. Fuente: Plan 
de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
 
EMQ '06 EMO '01 
Total Interno 140.720 24.070 
Total  Interno-Externo 21.572 4.129 
TOTAL  162.292 28.199 
Tabla 5.2.5-2. Movilidad total, 2001 y 2006. Fuente: Plan de Mejora del Transporte 
Público en la Garrotxa. 








Desplazamientos % Desplazamientos % 
No motorizado 10.092.887 61,4% 307.131 4,6% 
Transporte público 1.831.025 11,1% 1.464.404 22,1% 
Transporte privado 4.506.171 27,4% 4.857.332 73,3% 
TOTAL CATALUNYA 16.430.083 100,0% 6.628.867 100,0% 
 




Una variable importante dentro del análisis de la movilidad es la autocontención. En ella se mide la 
proporción de desplazamientos que quedan dentro de una misma zona geográfica (municipal, 
comarcal, etc…) respecto del total de los desplazamientos generados, es decir, el cociente entre la 
categoría de desplazamientos internos y la población ocupada residente. Éste indicador muestra la 
capacidad de la zona de retener su población ocupada en puestos de trabajo de la propia zona 
(mercado de trabajo a nivel interno), donde valores bajos de éste parámetro equivalen a índices 
elevados de movilidad externa.  
 
 
Figura 5.3-1. Autocontención comarcal de la movilidad cotidiana de las comarcas gironines y 
movilidad intercomarcal e intracomarcal (viajes/día). Fuente: Elaboración propia a partir de datos 
del EMQ ’06, Plan Territorial de las Comarcas Gironines y la Revista Papers núm. 48. 
 
En la Figura 5.3-1 se muestra la autocontención comarcal de las comarcas gironines así como la 
movilidad intracomarcal e intercomarcal. En ella se observa que la Garrotxa con 89,7% de 
autocontención comarcal se encuentra en la media alta de las comarcas gironines. 
 






Figura 5.3-2. Autocontención municipal de la movilidad cotidiana de las comarcas gironines, 2001. 
Fuente: Plan Territorial de las Comarcas Gironines. 
 
Por otro lado, la autocontención municipal por comarca es bastante baja, Figura 5.3-2, ya que 
exceptuando la comarca de La Selva, 72%, el resto tienen autocontenciones municipales inferiores al 
70%, estando la media para las comarcas gironines en 67%, muy por debajo de la media catalana, 
71,3%. 
 
La autocontención municipal compara los habitantes que residen y trabajan en el municipio con el 
total de trabajadores residentes en él. 
 
Se advierte en la Figura 5.3-3 que para una gran mayoría de las comarcas gironines, la 
autocontención por municipios es muy baja, no superando el 60%. Éste  descenso generalizado de 
las tasas de autocontención a escala municipal confirma la pérdida relativa de peso de la movilidad 
intramunicipal respecto al total. Sólo en algunos municipios, capitales de comarca y municipios del 
litoral, la autocontención municipal se eleva, llegando incluso al 90%.  
 






Figura 5.3-3. Autocontención municipal de la movilidad cotidiana de las comarcas gironines, 2001. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos del Instituto de Estadística de Catalunya (IDESCAT). 
 
En la Figura 5.3-3 se observa que la Garrotxa tiene una baja autocontención municipal, sólo 
destacando Olot, lo que concuerda con la dotación de servicios y equipamientos y actividades 
productivas, Figura 5.1.4.4-1, que están centrados en la capital, siendo muy escasos en el resto de 
municipios de la comarca.  
 
La autocontención por modos de transporte,  Tabla 5.3-1, nos señala la gran diferencia existente 
entre la autocontención por medio del transporte privado y el del transporte público, llegando éste 
















No Motorizado 96,7% 96,8% 98,4% 98,7% 97,3% 98,3% 98,6% 97,0% 
Transporte Público 57,3% 30,1% 47,5% 26,5% 33,1% 58,2% 26,9% 55,5% 
Transporte Privado 47,2% 46,9% 50,5% 62,3% 42,9% 55,2% 51,0% 48,1% 
TOTAL 71,7% 67,0% 72,5% 77,3% 65,5% 75,4% 73,5% 71,3% 
 
Tabla 5.3-1. Autocontención municipal según modo y ámbito territorial de residencia. Fuente: EMQ ’06. 
 
5.4. CORRELACIÓN ENTRE ESTRUCTURA TERRITORIAL Y MOVILIDAD 
 
El concepto de estructura territorial o forma urbana es muy amplio y a menudo se confunde o se 
restringe al uso del suelo, es por tanto, que se definirá la forma urbana como aquellas características 
que nos informan de la composición y evolución de una ciudad o un territorio.  
El indicador que muestra unos resultados más claros es el de la densidad (habitantes/km2). No hay 
duda alguna que los entornos más densos son hostiles para el automóvil privado; bien respecto a la 
tenencia, bien respecto a su uso, y favorables para el transporte público. Por ello, la densidad es un 
factor importante en la elección del modo de transporte. 






Otra característica de forma urbana, es aquella relacionada con el mercado de trabajo. El peso del 
municipio central de un Sistema Local de Trabajo es importante para determinar el uso del 









































Figura 5.4-1. Arriba izquierda; densidad 2010. Arriba derecha; población 2010. En medio izquierda; 
polaridad de la comarca de la Garrotxa, 2010. En medio derecha; Autocontención municipal 2001. Abajo 
izquierda; Polaridad, 2010. Abajo derecha; Índice de motorización, 2010.Fuente: Elaboración propia a 
partir de los datos del Instituto de Estadística de Catalunya. 2010. 
 





La Figura 5.4-1 muestra una recopilación las densidades, población, coeficiente de Davies y 
autocontención municipal de la comarca de la Garrotxa. Se puede observar en las figuras que, 
exceptuando Olot y Basalú, los municipios con más población no son los más densos, por lo que al 
recurrir como uno de los principales criterios al de población para definir la polaridad de las ciudades 
implica que municipios como Les Preses queden relegados a una polaridad de núcleo estructurarte y 
no obtengan al menos polaridad de tercer orden.  
 
Por otro lado, al comparar el coeficiente de Davies con las densidades o con la población, se observa 
que existen municipios que aun teniendo una densidad o población alta, el coeficiente de Davies es 
bastante bajo. Esto se debe principalmente a la proximidad física de estos municipios con otros cuyo 
coeficiente de Davies es mucho más alto, lo que les permite no necesitar un elevado número de 
servicios para poder disfrutar de ellos.  Por tanto, estos municipios acaban formando una red de 
sistemas suburbanos que deberían tenerse muy en cuenta a la hora de formular mejoras en la red 
de transporte en superficie, ya que son municipios que pueden beneficiarse mucho de una buena red 
de transporte colectivo. 
 
Además, la Figura 5.4-1 nos muestran también como exceptuando Olot, los municipios más densos 
no son los que mayor autocontención municipal tienen. Sólo 3 municipios, Olot, Sant Feliu de 
Pallerols y Les Planes d’Hostoles, superan el 60% de autocontención municipal. 
Éste tipo de municipios, considerados sólo como núcleos estructurantes (Figura 5.1.2-4), son los 
grandes olvidados por los diferentes planes de ordenación territorial vigentes en la comarca, ya que 
no suelen disponer de medidas específicas para ellos cuando son probablemente los mayores 
beneficiarios de una buena red de transporte público en superficie, debido a que actúan como 
sistemas independientes. 
 
Asimismo, se observa una correlación entre los municipios con menor índice de Davies y con mayor 
índice de motorización. El lado este de la comarca tiene menores coeficientes de Davies y mayores 
índices de motorización. 
 
Finalmente, centrándonos en la capital Olot, ésta tiene una población, densidad, coeficiente de 
Davies y autocontención municipal altos, y además cuanta con un índice de motorización bajo 










6. ANÁLISIS DE LA OFERTA Y LA DEMANDA 
EN TPS A ESCALA COMARCAL 
 
6.1. ANÁLISIS DE LA OFERTA DE TPS A ESCALA COMARCAL 
6.1.1. CARACTERIZACIÓN DE LA RED DE TPS 
 
La oferta de transporte público en la comarca de la Garrotxa se basa únicamente en líneas de 
autobuses regulares, ya que la comarca no dispone de ferrocarril. TEISA (Transportes Eléctricos 
Interurbanos SA) es la empresa que explota casi todas las líneas interurbanas internas de la zona de 
estudio, todas menos una. Ésta otra línea está explotada por la empresa Hispano Hilarienca.  
 
Conforme a la clasificación del PVTC, las líneas de TPS de la Garrotxa se pueden clasificar según: 
 
• Líneas intracomarcales 
o Servicios comarcales 
 Línea 19, “Olot – Riudaura”  
 Línea 36, “Olot – Montagut – Tortellà – Poliger”  
 Línea 37, “Sant Esteve d'en Bas – Olot – Castellfollit de Roca” también 
llamada Bus Transversal de la Garrotxa. 
 Línea 42, “Santa Pau – Olot”  
o Servicios suburbanos 
 Línea 26, “Olot – Batet de la Serra”  
• Líneas intercomarcales 
o Servicios troncal o exprés 
 Corredor A-26 – Eje Pirenaico – Girona: 
• Línea 10, “Olot – Barcelona por Banyoles”  
 Corredor C-63 – Girona: 
• Línea 5, “Girona – Olot por Amer”  
• Línea 9, “Olot – Barcelona por Amer”  
 Corredor C-153 – Vic : 
• Línea 46, “Olot – Vic – Barcelona”  
o Servicios de vertebración intercomarcal 
 Corredor A-26 – Eje Pirenaico – Girona: 
• Línea 1, “Girona – Olot por Banyoles”  
 Corredor C-26 – N-260 - Eje Pirenaico– Ripoll: 
• Línea 2, “Girona – Olot – Ripoll por Vallfogona”  
• Línea -2-, “Girona – Olot – Ripoll por el túnel de Collabós”  
• Línea 23, “Camprodon – Olot”  
• Línea 32, “Girona – Olot – Puigcerdà – Llívia”  
 Corredor C-63 – Girona: 
• Línea 18, “Olot – Lloret de Mar”  
 Corredor C-153 – Vic : 
• Línea 4 (L45), “Figueres – Olot – Vic” 
• Línea 6, “Olot – Vic por Hostalets”  
 Otros 
• Línea 7, “Olot – Banyoles por Mieres”  
• Línea 2134, “Girona – Sant Esteve de Llémena”  
 






 Corredor A-26 – Eje Pirenaico – Girona: 
• Línea 15, “Olot – Universidad Autónoma de Bellaterra por Banyoles”  
 Corredor C-63 – Girona: 
• Línea 27, “Olot – Universidad Autónoma de Bellaterra por Amer”  
• Líneas urbanas 
o Línea A: Les Tries – Bonavista 
o Línea B: Sant Miquel – Pla de Dalt 
o Línea C: Les Tries – Hostal del Sol 
o Línea D: Estació d’autobusos – Sant Pere Màrtir 
• Transporte Escolar 
o 37 líneas para 11 centros educativos6 
• Transporte a la demanda 
• Transporte a PRM’s 
 
6.1.2. RED DE TRANSPORTE PÚBLICO EN SUPERFICIE (TPS) 
 
La Figura 6.1.2-1 muestra la red de transporte interurbano de la comarca. En ella se observa cómo 
quedan claramente definidos los ejes de la red de transporte. El eje principal es el que pertenece al 
corredor A-26 / N260 y C-63, Besalú – Olot – La Vall d’en Bas, que divide la comarca en dos partes; 
Noroeste y Suroeste. 
 
 
Figura 6.1.2-1. Red de transporte interurbano comarca de la Garrotxa, en día laborable. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos dela empresa de autobús TEISA. 
                                                
6 Datos del Plan de Mejora del Transporte Público de la Garrotxa. (2008) 





Se advierte de la Figura 6.1.2-2 que el grueso de la red de transporte público de la comarca se 
encuentra entre los municipios de Castelfollit de la Roca y Les Preses, pasando por Olot, capital de 
comarca. En total entre éstos municipios pasan al día 42 expediciones, es decir, aproximadamente 
un autobús cada 20 minutos, y por Olot, pasa un autobús cada 12 minutos, un total de 83 
expediciones, Tabla 6.1.2-1. (En el Anejo 6 se detallan las características de las paradas 
interurbanas según el número de líneas que pasan por ellas, el número de expediciones y la 
frecuencia de paso, en minutos). 
 
 
Figura 6.1.2-2. Red de comarcal e intercomarcal, en día laborable. Fuente: Elaboración 
propia a partir de datos dela empresa de autobús TEISA. 
 
Nombre de la Parada Nº Parada Nº Líneas Nº Expediciones Frecuencia de paso  (min) 
Besalú 14 5 36 23 
Castellfollit de la Roca 9 7 42 20 
Olot Estación 4 20 83 12 
Les Preses 31 9 43 20 
Sant Esteve d'en Bas 32 5 27 96 
Les Planes d'Hostoles 44 5 27 30 
 
Tabla 6.1.2-1. Características de las paradas interurbanas; nº de líneas, nº expediciones y frecuencia de 
paso (min) de la comarca de la Garrotxa. Fuente: Elaboración propia a partir de datos dela empresa de 
autobús TEISA. 
 
En la Tabla 6.1.2-1 podemos ver la conexión con las capitales de comarca cercanas y con Barcelona. 
En ella observamos que Girona es la capital mejor servida con 22 expediciones y una frecuencia de 
paso de 33 minutos, seguida de Vic, 12 expediciones y frecuencia de 45 minutos, ambas disponen 









PARADA	   Nº	  PARADA	   Nº	  LÍNEAS	   Nº	  EXPEDICIONES	   FRECUENCIA	  DE	  PASO	  (min)	  
BANYOLAS	   16	   4	   18	   48	  
FIGUERES	   30	   1	   4	   180	  
VIC	   41	   3	   12	   45	  
RIPOLL	   65	   3	   10	   90	  
GIRONA	   92	   4	   22	   33	  
BARCELONA	   BCN	   2	   8	   80	  
 
Tabla 6.1.2-2. Características de las paradas interurbanas; nº de líneas, nº expediciones y frecuencia 
de paso (min) a las principales capitales de comarca. Fuente: Elaboración propia a partir de datos dela 
empresa de autobús TEISA. 
 
En la Figura 6.1.2-3 están grafiadas las líneas intercomarcales que tiene servicio en la comarca de la 
Garrotxa. Se observa como la línea 1, Girona-Olot por Banyoles, es la línea con más expediciones, 
un total de 12 expediciones por sentido en día laborable, y después vienen las líneas 2, Olot-Ripoll, y 








Figura 6.1.2-3. Red de TPS intercomarcal. Fuente: Elaboración propia a partir de datos dela empresa de autobús 
TEISA. 
 
La Tabla 6.1.2-3 muestra las líneas intercomarcales de la Garrotxa. En ella se pueden  ver también 
las líneas en función del número de expediciones que realizan en día laborable. La línea con mayor 
número de expediciones es la Línea 1, Girona-Olot, con 12 expediciones por sentido. La línea 2, 
Olot-Ripoll, y la Línea 5, Girona-Olot por Amer, son las siguientes líneas con mayor número de 





expediciones, pero en éste caso tienen la mitad de expediciones que la primera, 6 expediciones por 

















IDA 07:15-21:30 12 1 - 2 90 
51,9 
VUELTA 05:45-19:30 12 1 - 2 90 
L2 
Girona-Olot-
Ripoll por el 
túnel de 
Collabós 
IDA 15:15-21:15 6 2 45 
33,0 
VUELTA 06:40-18:15 7 






IDA 07:00-20:30 6 2 – 2,5 90 
51,1 
VUELTA 07:15-19:00 6 2 - 3 90 
 
Tabla 6.1.2-3. Características de las líneas interurbanas. Fuente: Elaboración propia a partir de datos 
dela empresa de autobús TEISA. 
 
 
Figura 6.1.2-4. Red de TPS comarcal. Fuente: Elaboración propia a partir de datos 
dela empresa de autobús TEISA. 
 

























































Figura 6.1.2-6. Red de TPS urbano- recorrido líneas interurbanas y paradas interurbanas. Fuente: 
Elaboración propia a partir de los datos de la empresa de autobús TEISA. 












A NE-SO 07:00-20:40 13 1- 1,5 55-65 13,4 
B O-NE 07:20-20:35 18 0,75 - 1 43 12,2 
C NO-NE 07:25-19:20 7 + 3 1 (interrumpida) 45 11,2 




09:15-12:30 1+1 - 10 
5,5 
09:30-12:45 1+1 - 10 
 
Tabla 6.1.2-4. Características de las líneas urbanas. Fuente: Elaboración propia. Datos: TEISA 
 
En el Anejo 5 se detallan las características de las líneas urbanas. 
 
Por otro lado, una parte importante de los centros educativos con enseñanza obligatoria de la 
Garrotxa cuenta con un servicio de transporte escolar, sobre todo aquellos centros situados en la 
capital comarcal, al ofrecer una educación que no se imparte en el resto de municipios, y aquellos 
que deben dar servicio a una zona extensa. 
 
En la Figura 6.1.2-7, se muestran las 37 líneas de transporte escolar para los 11 centros de la 
comarca, una Llar, varios CEIP e IES. En el Anejo 5 se detallan las características de las líneas 
escolares. Los horarios de entrada a la escuela, la oferta para las vueltas, los itinerarios y horarios 





Figura 6.1.2-7. Red de transporte escolar y centros de enseñanza. Fuente: Elaboración propia  
partir de datos del Plan de Mejora del Transporte Público de la Garrotxa. 
 
Entre los servicios ofertados actualmente, existen dos servicios escolares de "puertas abiertas", es 
decir, que admiten pasaje como si fueran servicios de transporte regular, en núcleos que no 
disponen de transporte regular. Se trata de los servicios: 
• Sales de Llierca - IES Garrotxa (Olot) 
• Riudaura - IES Garrotxa (Olot) 





El primero dispone, en el curso escolar actual (2008 -2009), con 9 plazas libres (de 50) y el 
segundo, con 21 (de 30).7 
 
 
Figura 6.1.2-8. Red de transporte escolar. Fuente: Elaboración propia  partir de datos del Plan de 
Mejora del Transporte Público de la Garrotxa. 
 
 
Figura 6.1.2-9. Red de sistemas urbanos según la red de transporte escolar. Fuente: Elaboración 
propia  partir de datos del Plan de Mejora del Transporte Público de la Garrotxa. 
                                                
7 Datos del Plan de Mejora de Transporte Público de la Garrotxa 





La Figura 6.1.2-9 nos revela una red de rutas (naranja) y sistemas urbanos (azul) que hasta ahora 
no se ha tenido demasiado en cuenta en la elaboración de los criterios para el transporte de 
superficie. Los corredores, indispensables a lo largo de una buena parte del año, definen el territorio 
y lo estructuran. La figura pone de manifiesto que el recorrido Besalú-Olot-La Vall d’en Bas se 
presenta como una ruta de primer orden. Además, la red de sistemas urbanos que se muestra 
refleja una red que sería interesante analizar para la aplicación del transporte a la demanda. Éste 
tipo de transporte se podría realizar en base a 5 sistemas:  
 
o Sistema Les Encies - Sant Aniol de Finestres – Sant Esteve de Llémena 
o Sistema El Mallol -Sant Privat d’en Bas-Joanetes 
o Sistema Santa Pau – Mieres 
o Sistema Oix – Sardenes 
o Sistema Beuda – Maià de Montacal 
 
Asimismo, observamos cómo Les Planes d’Hostoles se sigue comportando como un sistema 
independiente, concordando con lo analizado en apartados anteriores, con la autocontención y el 
coeficiente de Davies. 
 
Transporte a la demanda 
 
El transporte a la demanda permite gestionar la modalidad de transporte del viajero, de forma que 
las conexiones entre núcleos de población se hagan a la carta; los clientes llaman a un teléfono 
gratuito y los autobuses paran sólo en aquellos puntos donde existe un servicio a la demanda por 
medio de un itinerario fijado, un itinerario libre o por medio de horarios prefijados con puntos de 
paradas fijos. 
 
En la Garrotxa existe un servicio de transporte a la demanda en varios núcleos no servidos por el 
transporte regular. Las personas interesadas deberán informar de la voluntad de realización del 
servicio en la empresa TEISA 48 horas antes de su utilización. El servicio no se ofrece mediante taxis 
sino con microbuses de unas 30 plazas y, si es necesario, con autobuses de mayor capacidad si los 




El transporte adaptado para personas de movilidad reducida de la Garrotxa está gestionado por la 
Cruz Roja, con 5 vehículos a su disposición: 
 
• 3 vehículos adaptados de 9 plazas 
• 2 vehículos de transporte colectivo de 9 plazas 
 
Los servicios que ofrece pueden ser de atención puntual o continuada. En el primer caso, el servicio, 
que durante el año 2008 recibió 171 solicitudes, se divide en: 
 
• Transportes puntuales: 
o Transporte del usuario en el domicilio familiar 
o Transporte de usuario para asuntos personales 
o Ingreso del usuario en un centro residencial 
o Transporte adaptado electoral 
• Salidas colectivas: salidas de los centros o de usuarios particulares. 
 
 
                                                
8 Datos del Plan de Mejora del Transporte Público de la Garrotxa (2008). 





Por otra parte, el servicio de atención continuada consiste en el traslado de los usuarios hasta 
diferentes centros que se presentan a continuación: 
 
• Centros de día: 
o Centro de Acogida diurna de la Residencia Geriátrica Montsacopa (Olot) 
o La Caridad (Olot) 
o Edad-3 (Besalú y Olot) 
o Santa María del Tura (Olot) 
o Centro de Servicios a las Personas Mayores de Sant Feliu de Pallerols (Sant Feliu de 
Pallerols) 
o Residencia Torreblanca (Sant Joan les Fonts) 
• Hospital de día (Olot) 
• Talleres ocupacionales: 
o La Fageda (Santa Pau) 
o Patronato Juan Sellas (Disminuidos psíquicos, Olot) 
• Esclerosis múltiple (Olot) 
 
El servicio tiene, actualmente, una demanda diaria aproximada de 90 usuarios, la cantidad de 
solicitudes de los dos servicios son muy similares, aunque el servicio de atención continuada 
(público) presenta más. 
 
Cabe destacar que las rutas de estos servicios son rutas ya preestablecidas en función de la 
localización de unos usuarios fijos que previamente han hecho su solicitud al Departamento de 
Acción Social. Sin embargo, también se puede solicitar el servicio mediante una llamada telefónica 
previa. 
 







Nº	  LINEAS	  	   Nº	  EXPEDICIONES	  
Besalú 2.360 478,7 5 36 
Castellfollit de la Roca 1.048 1.435,62 7 42 
Les Planes d'Hostoles 1.727 46,05 5 27 
Les Preses 1.724 183,6 9 43 
Olot 33.589 1.157,04 20 83 
Tabla 6.1.3-1. Número de expediciones de las paradas interurbanas de la Garrotxa, 2011. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos de la empresa de autobús TEISA. 
 
En la Tabla 6.1.3-1 observamos que Olot es el municipio con más población y también el que está 
servido con mayor número de expediciones. El municipio de  Castellfollit de la Roca aun siendo un 
municipio con mucha densidad, mayor que incluso Olot, no se encuentra entre los municipios 
mejores servidos con transporte público, pero esto se debe a que su alta densidad se corresponde 
principalmente a la poca superficie de su municipio y no a la cantidad de personas que lo habitan. 
 
En la Figura 6.1.3-1 y Figura 6.1.3-1 podemos observar las paradas según el número de 
expediciones que tiene cada una de ellas. En ellas se refleja el centralismo que sufre la comarca 
hacia el municipio de Olot, capital comarcal, y los de alrededores, como Les Preses o San Joan de les 
Fonts. El municipio de Olot con un total de 83 expediciones, más del doble de expediciones que en 
los demás municipios, se convierte en una zona de centralidad muy significativa. 
 












Figura 6.1.3-1. Número de expediciones - paradas interurbanas, intercomarcal, 2011. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos de la empresa de autobús TEISA. 
 













Figura 6.1.3-2. Número de expediciones - paradas interurbanas, intracomarcal, 2011. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos de la empresa de autobús TEISA. 
 
En la tabla Tabla 6.1.3-2, nos muestra la frecuencia de paso del transporte público, en minutos, de 
los principales municipios de la comarca. La capital, Olot, tiene una frecuencia de paso de 12 
minutos, muy por debajo del resto de municipios, que exceptuando el Polígono Pla de Poliguer en el 
municipio de Argelaguer, tienen más de 20 minutos de frecuencia llegando en algunos sitios a 
superar las 6 horas. 
 
En el Anejo 6 se detallan las características de las paradas interurbanas según el número de líneas 





















Argelaguer 425 33,89 6	   41	   18	  
Besalú 2.360 478,7 5	   36	   23	  
Castellfollit de la Roca 1.048 1.435,62 7	   42	   20	  
Les Planes d'Hostoles 1.727 46,05 5	   27	   30	  
Les Preses 1.724 183,6 9	   43	   20	  
Olot 33.589 1.157,04 20	   83	   12	  
Tabla 6.1.3-2. Frecuencia (minutos) de las paradas interurbanas de la Garrotxa, 2011. Fuente: 











Figura 6.1.3-3. Frecuencia de paso - paradas interurbanas, intercomarcal, 2011. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos de la empresa de autobús TEISA. 
 
En la Figura 6.1.3-2 y Figura 6.1.3-4 nos muestran las paradas según la frecuencia de paso de cada 
una de ellas. A diferencia de la Figura 6.1.3-1 donde se indican el número de expediciones que tiene 





cada parada, estas figuras revelan que existen 2 lugares significativos en la comarca; la capital 











Figura 6.1.3-4. Frecuencia de paso - paradas interurbanas, intracomarcal, 2011. Fuente: 
Elaboración propia a partir de datos de la empresa de autobús TEISA. 
 
6.2. ANÁLISIS DE LA DEMANDA DE TPS A ESCALA COMARCAL 
 
Señalar primero que las cuotas de demanda de transporte público son en general excesivamente 
bajas, siendo en muchos casos casi inexistente. En las comarcas gironines, Figura 6.2-1, 
comprobamos que los porcentajes de transporte público son muy bajos, estando entre los más bajos 
de Catalunya y muy por debajo de la Región Metropolitana de Barcelona.  
 







Figura 6.2-1. Distribución modal de la movilidad ocupacional y personal según el ámbito territorial 
de residencia. Fuente: EMQ ’06. 
 
En las Tabla 6.2-1 y Tabla 6.2-2 se muestran las cuotas de transporte público según las diferentes 
tipologías de desplazamiento. En ella se observa que el porcentaje en transporte público de los 
viajes intermunicipales, así como los intramunicipales son muy bajos. En el año 2006 no llegó a 
superar en ningún caso el 10% en los viajes de residentes. En cuanto a los desplazamientos internos 
intermunicipales el transporte público cuenta actualmente con una cuota del 8,0%, muy inferior a la 
media catalana, que se encuentra en el 22,1%9. 
 
 
EMQ '06 EMO '0110 
 
VIAJES % EN TP VIAJES % EN TP 
Interno Intramunicipal 101.386 2,2% 15.877 3,2% 
Interno Intermunicipal 39.334 8,0% 8.193 6,3% 
Total Interno 140.720 3,8% 24.070 4,3% 
 
Tabla 6.2-1. Movilidad y cuotas en transporte público intramunicipal e intermunicipal, 2001 y 
2006. Fuente: Plan de Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
 
                                                
9 Encuesta de Movilidad Catalana 2006 
10 Las cifras del EMO ’01 indican sólo el primer viaje por la mañana por trabajo o estudio. 






EMQ '06 EMO '0111 
 
VIAJES % EN TP VIAJES % EN TP 
Total Interno 140.720 3,8% 24.070 4,3% 
Total  Interno-Externo 21.572 7,2% 4.129 14,4% 
TOTAL  162.292 4,3% 28.199 5,8% 
Tabla 6.2-2. Movilidad total y cuotas en transporte público, 2001 y 2006. Fuente: Plan de 
Mejora del Transporte Público en la Garrotxa. 
 
Vemos en la Tabla 6.2-2 que la suma de los porcentajes de transporte público tanto de residentes 
como de no residentes en la comarca de la Garrotxa asciende solamente al 4,36%. Una valor muy 
inferior al establecido por el PTVC para Catalunya (31%) y evidentemente incapaz de conseguir los 
criterios establecidos por el PITC de un crecimiento anual del 6%. 
 
En la Garrotxa, los principales corredores de la comarca también tienen valores muy bajos de 
transporte público (Tabla 6.2-3), así como las conexiones entre las principales conexiones 
intracomarcales (Tabla 6.2-4). 
 
CORREDOR VIAJES TOTALES % DE VIAJES EN TP 
A-26 / N-260  Olot  -Besalù - Maià de Montcal 17.609 9,8% 
C-63  Olot - La Vall d'en Bas – St Aniol de Finestres 13.430 6,1% 
C–26 Olot - La Vall de Bianya  3.251 11,1% 
GI-524  Olot - Santa Pau – Mieres 1.612  - 
GIP-5223  Olot – Riudaura 702  - 
TOTAL 36.604 7,9% 
Tabla 6.2-3. Viajes totales y reparto modal de los desplazamientos de los principales corredores, 








Sant Joan les Fonts Olot  4.151 5,4% 
La Vall d'en Bas Olot  4.423 6,3% 
Olot Les Preses  5.079 6,6% 
Sant Jaume de  Llierca Olot  2.448 8,8% 
La Vall de Bianya Olot  3.399 10,6% 
Tabla 6.2-4. Reparto modal de las principales relaciones intracomarcales, 2006. Fuente: Plan 
Director de Movilidad de las Comarcas Gironines.  
 
La media de 7,9% de cuota de transporte público de los principales corredores de la comarca, Tabla 
6.2-3, resulta demasiado baja. La cuota debería moverse en el rango de al menos 15-16%, lo cual 
implicaría solamente 5.600 viajes.  
 
Más concretamente, en el municipio de Olot, único municipio de la comarca que dispone de 
transporte público urbano, el porcentaje de transporte público cae hasta el 2,1%, Tabla 6.2-5, 
resultando excesivamente bajo para contemplar más el 60% de la población. El porcentaje debería 




                                                
11 Las cifras del EMO ’01 indican sólo el primer viaje por la mañana por trabajo o estudio. 















Olot 68.441 48,0% 2,1% 49,9% 
Besalú 4.967 18,9% 2,1% 79,9% 
Tabla 6.2-5. Municipios con más de 3.000 desplazamientos internos en día laborable (ida y vuelta), 
2006. Fuente: Plan Director de las Comarcas Gironines.  
 
6.3. CORRELACIÓN ENTRE OFERTA Y DEMANDA DE TPS A ESCALA COMARCAL 
 
Como ya hemos comentado, la relación entre estructura territorial y movilidad es muy clara, y la red 
de transporte público utiliza ésas mismas relaciones para desarrollar la red y cubrir las necesidades 
de la población (Figura 6.3-1). 
 
 

































































Figura 6.3-2. Primera fila izquierda; densidad 2010. Primera fila derecha; población 2010. Segunda 
fila izquierda; Polaridad, 2010. Segunda fila derecha; Autocontención municipal 2001. Tercera fila 
izquierda; Polaridad, 2010; Tercera fila derecha; Índice de motorización, 2010. Todas las figuras 
incluyen la red de transporte interurbano. Cuarta fila izquierda; Paradas por expediciones, 2010. 
Cuarta fila derecha; Paradas por frecuencia, 2010. Fuente: Elaboración propia a partir de los datos 
del Instituto de Estadística de Catalunya, de la empresa de autobús TEISA y del Plan Territorial de las 
Comarcas Gironines. 
 





En la Figura 6.3-2 observamos alrededor de Olot, capital de comarca y municipio con mayor 
autocontención, coeficiente de Davies y menor índice de motorización, la red de transporte en 
superficie es más densa, está más expandida y desarrollada.  
En cambio, en la zona de Les Planes d’Hostoles y Sant Feliu de Pallerols, teniendo alta población y 
alta autocontención municipal, la red es menor que en el resto del eje, siendo ésta más densa entre 
los municipios de Castellfollit de la Roca y Les Preses, que en cambio son municipios no alcanzan el 
60% de autocontención municipal y con muy baja población.  
Asimismo, la red de transporte en superficie no realiza ninguna parada en los municipios de Beuda, 
Sales de LLierca (zona noreste) y Sant Ferriol (zona este), siendo los dos primeros los municipios 






























Figura 6.3-3. Primera Fila izquierda; población y expediciones 2010. Primera fila derecha; coeficiente 
de Davies y expediciones 2010. Segunda Fila izquierda; población  y frecuencias 2010. Primera fila 
derecha; coeficiente de Davies y frecuencias  2010. Fuente: Elaboración propia a partir de los datos 
del Instituto de Estadística de Catalunya, de la empresa de autobús TEISA y del Plan Territorial de las 
Comarcas Gironines. 
 
En la Figura 6.3-2, se muestra de manera más visual, el déficit que sufre la zona suroeste de la 
comarca, Les Planes d’Hostoles y Sant Feliu de Pallerols, con respecto al servicio de transporte 
público. 
 
Por otro lado, otra variable importante para relacionar la oferta con la demanda es la variable del 
tiempo de recorrido o duración del trayecto. Ésta variable establece la competitividad del transporte 





público frente al privado. En nuestro caso, las personas residentes en las comarcas gironines utilizan 
de media 52,50 minutos/persona en sus desplazamientos (Tabla 6.3-1).  
Por otro lado, en la Tabla 6.3-2, comprobamos que las comarcas gironines tienen el menor tiempo 
de duración de toda Catalunya para los desplazamientos intermunicipales, pero no para los 




(miles de horas) POBLACIÓN Minutos / Persona 
RMB 5.617 4.635.422 72,70 
Comarques Gironines 564 643.963 52,50 
Camp de Tarragona 513 527.531 58,38 
Terres de l'Ebre 136 171.248 47,80 
Comarques Centrals 417 459.943 54,36 
Ponent 289 323.323 53,67 
Alt Pirineu i Aran 74 69.325 64,09 
CATALUNYA 7.610 6.830.755 66,84 
Tabla 6.3-1. Tiempo total (en miles de horas) y promedio de tiempo por persona (minutos) 
dedicado a desplazamientos según el ámbito de residencia. Fuente: EMQ’06. 
 
AMBITO TERRITORIAL 
DURACION (min) DURACION MEDIA 
(min) INTERMUNICIPALES INTRAMUNICIPALES 
RMB 33,91 16,30 21,33 
Comarques gironines 25,45 12,09 16,50 
Camp de Tarragona 26,79 12,76 16,65 
Terres de l'Ebre 28,52 9,81 14,09 
Comarques centrals 26,52 11,87 16,94 
Ponent 26,52 12,72 16,12 
Alt Pirineu i Aran 33,58 11,94 17,67 
TOTAL CATALUNYA 31,53 15,00 19,78 
Tabla 6.3-2. Duración media (en minutos) de los desplazamientos, intermunicipales, 
intramunicipales y media, según el ámbito de residencia. Fuente: EMQ ’06. 
 
Actualmente en las comarcas gironines la duración media de los desplazamientos del transporte 
público en superficie es muy alto, 40,46 minutos frente a los 16,53 minutos del transporte privado, 
lo que equivale a casi tres veces más. Esto tiene como consecuencia que el transporte público no 




















15,06 13,97 13,55 10,77 13,57 13,73 13,30 14,60 
Transporte 
público 
37,56 40,46 38,43 47,99 44,42 29,86 50,31 37,76 
Transporte 
privado 
20,82 16,53 16,92 14,98 17,06 16,76 19,54 19,20 
TOTAL  21,33 16,50 16,65 14,09 16,94 16,12 17,67 19,78 
Tabla 6.3-3. Duración media (en minutos) de los desplazamientos según el modo de transporte y el 
ámbito de residencia. Fuente: EMQ ’06. 
 





7. ROPUESTAS DE MEJORA A LA RED DE TPS 
 
7.1. COSTE DE VEHÍCULOS 
 
El Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya presenta 4 tipos de 
vehículos atendiendo a su capacidad, en nuestro caso escogeremos el de mayor capacidad para que 
de esta forma, el coste final reflejado sea el potencialmente mayor. El tipo 4 representa un vehículo 
de más de 55 plazas, 3 ejes, 8 ruedas, una potencia de 420 CV y un consumo de 38 litros/100 km.  
 
Por otro lado, se plantean dos tipos de escenarios, el primero representa a los transportes 
discrecionales consolidados (reiterados y con cobro del vehículo completo), el segundo se plantea 
para servicios discrecionales no consolidados (sin reiteración de itinerario). Para evaluar el coste final 
de las propuestas utilizaremos el escenario 1, ya que nuestras mejoras se realizarán para los 
servicios interurbanos y urbanos, siempre con itinerario establecido fijo. 
 
En la Tabla 7.1-1 nuestra el coste final para los vehículos de más de 55 plazas y según el escenario 1 
según los kilómetros del servicio y su duración.  
 
 
Tabla 7.1-1. Costes para un vehículo de más de 55 plazas y según el escenario 1. Fuente: Observatorio de costes 
del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya. 
 
En el caso de que el cálculo no se pueda realizar al no encontrarse dentro de los parámetros 
establecidos por la tabla, se utilizarán los valores de coste establecidos por categoría en la cabecera 
de la misma según la fórmula: 
 







CTxi = coste total de un servicio de xi horas 
Xi = duración en horas del servicio 
CFT = costes fijos totales anuales, quitando personal y estructura 
N = número total anual de servicios 
Ckm = coste quilométrico del servicio 
Cp = coste del personal por hora. 
 
7.2. PROPUESTA DE MEJORA DE TP POR EL AYUNTAMIENTO DE OLOT 
 
En la Tabla 7.2-1 se pueden observar las modificaciones planteadas por el ayuntamiento de Olot 
siguiendo los criterios establecidos en el informe técnico que entregaron en el trámite de información 
pública del Plan de Transporte de Viajeros de Catalunya. Éstas se resumen en: 
 
1. Propuesta de mejora de los servicios exprés y vertebradores con los polos de fuera de la 
comarca. 
1.1 Implantar los nuevos servicios exprés siguientes 
• Olot-Girona, por el corredor de Besalú, de alta frecuencia (1 viaje cada 
hora). 
• Vic - Olot - Figueres, por el corredor de Besalú, con frecuencia media. 
• Olot - Barcelona, por el corredor de Besalú, y de frecuencia media. 
• Olot - Barcelona, por el corredor de Vic, y con frecuencia media. 
1.2 Implantar un nuevo servicio vertebrador de alta frecuencia (1 cada hora) entre 
Olot y un punto óptimo de conexión / transbordo con la línea transversal 
Camprodon-Campdevànol, cercano a la boca norte del túnel de Collabós (entre 
San Juan de las Abadesas y Sant Pau de Segúries).  
1.3 Mantener los servicios actuales vertebradores, por carretera convencional y 
travesías de población) para la relación con las comarcas vecinas (Alt Empordà, la 
Selva, Pla de l'Estany, Gironès, Ripollès y Osona), y con Barcelona (tanto por 
Besalú como por Les Planes), con parada en los núcleos de población de cada 
itinerario.  
 
2. Propuesta de mejora de los servicios de transporte comarcal. 
2.1 Ampliar la cobertura territorial de la red de transporte comarcal hasta conectar los 
extremos de los corredores principales de la comarca, estableciendo los siguientes 
en sustitución del actual Bus Transversal:  
• Nueva línea 1: Olot-Sant Juan-Castellfollit-Besalú, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
• Nueva línea 2: Les Planes d'Hostoles-Olot, con parada en todos los núcleos 
intermedios.  
• Nueva línea 3: Olot-Montagut-Tortellà-Besalú, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
• Nueva línea 4: Santa Pau-Olot-Vall de Bianya, con parada en todos los 
núcleos intermedios.  
2.2 Establecer en todos los servicios anteriores una frecuencia uniforme de 1 viaje 
cada hora.  
En general las propuestas se basan en crear más servicios exprés, servicios directos, de líneas 
existentes con una frecuencia de 1 hora por hora y sentido para la conexión con Girona y de 
frecuencia de paso media para las otras tres propuestas, aunque no se especifica que se considera 
por frecuencia media. Además, proponen retirar la línea L37, Bus Transversal de la Garrotxa, y 





colocar en su lugar cuatro líneas diferentes, donde tres de ellas tienen en Olot, entrada y salida y la 
última, tiene Olot como ciudad de paso.  
 
Por otro lado, las propuestas formuladas sólo hacen referencia a la red interurbana de la Garrotxa, 
no indicándose nada sobre la red urbana de la propia ciudad.  
 
LÍNEA RUTA EXP. FRECUENCIA  
Km 
LÍNEA 
PROPUESTA AYUNTAMIENTO OLOT 























8 aprox. 4h 113,0 
Frecuencia 

























    26,1 1h 30 30 
N004 
Santa Pau-
Olot-La Vall de 
Bianya 
    18,0 1h 30 30 
      TOTAL 130 
Tabla 7.2-1. Implantación de todas las propuestas formuladas en el informe técnico realizado por el 
Ayuntamiento de Olot para el PTVC. Fuente: Elaboración propia. 
 
(*) Se ha optado por la frecuencia de 2 horas como frecuencia media. 
 
Por tanto, el incremento final es de 130 expediciones y un total de 4.600 km más de recorrido. 
Según los criterios del Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya, 
la Tabla 7.2-2 muestra el incremento de coste que las propuestas supondrían, siendo 15.822,79 € 










































105 113,0 6 186,24 1.117,45 
L37 Les Planes 
d'Hostoles-
Olot-Besalú 



























75 18,0 30 100,69 3.020,56 
     
TOTAL  DÍA 15.822,69 





Tabla 7.2-2. Evaluación económica de la implantación de todas las propuestas formuladas en el informe técnico 
realizado por el Ayuntamiento de Olot para el PTVC. Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del 
Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya 
 
(*) Para calcular las duraciones de los servicios nuevos se han tenido en cuenta servicios existentes 
de características parecidas en el ámbito de la Garrotxa. 
 
7.3. PROPUESTA DE MEJORA DE RED INTERURBANA 
 
En la evaluación de la oferta de la red de transporte, se ha observado la existencia de un corredor 
principal, La Vall d’en Bas – Olot- Besalú. Éste corredor tiene una frecuencia de paso de unos 40 





minutos, para llevar la red a ser competitiva, la frecuencia de paso tendría que estar a la mitad, 20 
minutos. Con las propuestas realizadas por el ayuntamiento de Olot y una buena coordinación de 
horarios, éste corredor tendría una frecuencia de paso de 20 minutos. 
 
Por otro lado, la zona suroeste formado por los municipios de La Vall d’en Bas y de Les Planes 
d’Hostoles forman un sistema bastante independiente. Las frecuencias de paso de la red de 
transporte se encuentran entre los 20 y 50 minutos, por lo que sería conveniente rebajarla hasta los 
20 minutos. Para ello, y teniendo en cuenta la propuesta del Ayuntamiento de Olot, la mejor opción 
es utilizar la línea 5, Girona-Olot por Amer y una buena coordinación de horarios con el resto de 
líneas que pasan por la zona, L9 (Olot-Barcelona por Amer), L18 (Olot - Lloret de Mar) y L27 (Olot – 
U.A.B.). La nueva línea 5o si fuera necesario podría realizarse tipo exprés realizando paradas sólo en 
las estaciones de la comarca de la Garrotxa. 
 
En la Tabla 7.3-1 se indican la cantidad de expediciones necesarias para conseguir que el recorrido 
Olot –Les Planes d'Hostoles tenga una frecuencia de 20 minutos, teniendo en cuenta las propuestas 
realizadas por el Ayuntamiento de Olot. 
 
LÍNEA RUTA EXP. FRECUENCIA  Km LÍNEA 
PROPUESTA  
FRECUENCIA EXP. INCREMENTO  
L5 Girona-Olot por Amer 12 2 - 2,5h 51,1 40 min 20 8 
       8 
Tabla 7.3-1. Implantación de las propuestas interurbanas. Fuente: Elaboración propia. 
 
LÍNEA RUTA DURACIÓN (min) 
Km 
LÍNEA PROPUESTA  €/SERVICIO TOTAL 
L5 Girona-Olot por Amer 90 51,1 8 132,998175 1.063,99 
     
TOTAL  DÍA 1.063,99 
     TOTAL ANUAL 280.892,15 
Tabla 7.3-2. Evaluación económica de la implantación de las propuestas para la red interurbana. Fuente: 
Elaboración propia a partir de los datos del Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros 
en Catalunya 
 
La Tabla 7.3-2 muestra según los criterios del Observatorio de costes del Transporte discrecional de 
viajeros en Catalunya, el incremento de coste que las propuestas supondrían, siendo 1.063,99 € por 
día y 280.892,15 € anuales. 
 
7.4. PROPUESTA DE MEJORA DE RED URBANA 
 
La red urbana de Olot tiene una frecuencia aproximada de 1 hora. Este valor resulta insuficiente y 
demasiado alto para conseguir un porcentaje de uso de la red de transporte en superficie eficaz y 
sostenible. Para tener una red decisiva en la ciudad, la frecuencia de paso de los servicios debería 
encontrarse entre los 15 y 20 minutos, para ello la Tabla 7.4-1 muestra el incremento que supondría 
dotar a ésta red de estos valores.  
 
Finalmente, el incremento es de 82 expediciones, y según los criterios del Observatorio de costes del 
Transporte discrecional de viajeros en Catalunya, la Tabla 7.4-2 muestra el incremento de coste que 
las propuestas supondrían, siendo 6.764,47 € por día y 1.785.819,82 € anuales. 
 
 





LÍNEA RUTA EXP. FRECUENCIA  Km LÍNEA 
PROPUESTA  
FRECUENCIA EXP. INCREMENTO  
A NE-SO 13 1h - 1,5h 13,4 20 min 41 28 
B O-NE 18 40-60 min 12,2 20 min 40 22 
C NO-NE 10 1h 11,2 20 min 42 32 
       82 
Tabla 7.4-1. Implantación de las propuestas  para la red urbana de Olot. Fuente: Elaboración 
propia. 
 
LÍNEA RUTA DURACIÓN (min) 
Km 
LÍNEA PROPUESTA  €/SERVICIO	   TOTAL 
A NE-SO 60 13,4 28 89,0847 2.494,37 
B O-NE 43 12,2 22 78,8541 1.734,79 
C NO-NE 45 11,2 32 79,22835 2.535,31 
     TOTAL  DÍA 6.764,47 
     TOTAL ANUAL 1.785.819,82 
Tabla 7.4-2. Evaluación económica de la implantación de las propuestas para la red urbana. Fuente: 
Elaboración propia a partir de los datos del Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros 
en Catalunya. 
 
7.5. REUMEN DE LAS PROPUESTA  
 
En resumen, la Tabla 7.5-1 muestra el coste final total diario y anual de la implantación de la 
propuestas en la red de transporte en superficie, siendo aproximadamente 23.651,14 € por día y 
6.243.902,20 € anuales. 
 
PROPUESTA TOTAL DÍA (€) TOTAL ANUAL (€) 
INCREMENTO 
AYUNTAMIENTO OLOT 15.822,69 4.177.190,24 
INTERURBANA 1.063,99 280.892,15 
URBANA 6.764,47 1.785.819,82 
TOTAL 23.651,14 6.243.902,20 
Tabla 7.5-1. Valoración total de las mejoras en la red interurbana y urbana. Fuente: Elaboración propia a 
partir de los datos del Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya. 
 
Por otro lado, la Tabla 7.5-2 muestra el incremento de vehículos necesarios para poder servir el 
incremento de expediciones que se han propuesto. En total se necesitarían 26 autobuses más, de los 



















LÍNEA RUTA HORARIO Nº BUS ACTUAL 
Nº BUS  
PROPUESTA INCREMENTO 
L1 Girona-Olot por Banyoles 07:15 - 21:30 2 3 1 
05:45 - 19:30 
L4 Figueras-Olot-(Vic) 09:30 - 19:30 1 1 0 
07:00 - 18:45 
L10 Olot-Barcelona por Banyoles 
06:30 - 16:30 2 3 1 
09:30 - 19:00 
46 Olot-Barcelona por Vic (Bracons) 
07:15 - 18:00 1 2 1 





06:30 - 19:03 2 0 -2 
06:30 - 19:03 
V001 Olot-túnel Collabós 15:15 - 21:15 0 2 2 
06:40 - 18:15 
N001 Olot-St. Joan-Castellfollit-Besalú 
06:30 - 19:03 0 3 3 
06:30 - 19:03 
N002 Les Planes d'Hosotles-Olot 06:30 - 19:03 0 3 3 
06:30 - 19:03 
N003 Olot-Montagut-Tortellà-Besalú 
06:30 - 19:03 0 4 4 
06:30 - 19:03 
N004 Santa Pau-Olot-La Vall de Bianya 
06:30 - 19:03 0 3 3 
06:30 - 19:03 
L5 Girona-Olot por Amer 07:00 - 20:30 2 5 3 
07:15 - 19:00 
A NE-SO 07:00 - 20:40 1 4 3 
B O-NE 07:20 - 20:35 1 3 2 
C NO-NE 07:25 - 19:20 1 3 2 
   13 33 26 
Tabla 7.5-2. Incremento de vehículos según los criterios de las propuestas. Fuente: Elaboración propia. 
 
7.6. ANÁLISIS MEDIAMBIENTAL DE LAS MEJORAS 
 
Para evaluar el análisis medioambiental utilizaremos como criterio la producción de CO2, y se 
evaluaran diferentes escenarios, estos son: 
 
• Utilización total del vehículo de transporte público por captación total de personas que 
utilizaban vehículo privado. 
• Utilización total del vehículo de transporte público por captación de un 50% de personas que 
utilizaban vehículo privado y un 50% de persona que iban a pie u otros medios no 
motorizados. 
• Realización de los escenarios 1 y 2 con utilización del 100% del vehículo público. 
• Realización de los escenarios 1 y 2 con utilización del 75% del vehículo público. 
• Realización de los escenarios 1 y 2 con utilización del 50% del vehículo público. 
• Realización de los escenarios 1 y 2 con utilización del 25% del vehículo público. 
 
Las emisiones medias de CO2 por tipo de vehículo según la Guía práctica para el cálculo de emisiones 
de gases de efecto invernadero de la Generalitat de Catalunya son: 
 
• Coche urbano = 189,27 gCO2 / kilómetro.  
• Autobús = 125,52 gCO2 / kilómetro y pasajero.  

























100% 60 9.135 11.356 2.221 
50% 30 4.568 5.678 1.111 
75% 45 
100% 45 6.851 8.517 1.666 
50% 23 3.426 4.259 833 
50% 30 
100% 30 4.568 5.678 1.111 
50% 15 2.284 2.839 555 
25% 15 
100% 15 2.284 2.839 555 
50% 8 1.142 1.420 278 
Tabla 7.6-1. Diferencia de emisión de CO2 según los distintos escenarios. Fuente: Elaboración propia 
partir de datos de la Guía práctica para el cálculo de emisiones de gases de efecto invernadero de la 













100%	   2.221	  
6.012,40	  
13.353.54	  
50%	   1.111	   6.676.77	  
75%	  
100%	   1.666	   10.015.16	  
50%	   833	   5.007.58	  
50%	  
100%	   1.111	   6.676.77	  
50%	   555	   3.338.39	  
25%	  
100%	   555	   3.338.39	  
50%	   278	   1.669.19	  
Tabla 7.6-2. Emisión total de CO2 evitada por la utilización del autobús. Fuente: Elaboración propia 
partir de datos de la Guía práctica para el cálculo de emisiones de gases de efecto invernadero de la 
Generalitat de Catalunya. 
 
Por tanto, con por ejemplo el 75% de la ocupación del autobús y captando el 50% de los pasajeros 










8. RECOMENDACIONES Y CONCLUSIONES  
 
8.1. ANÁLISIS DE LOS PLANES DIRECTORES VIGENTES EN LA GARROTXA 
 
Todos los planes directores tienen como uno de sus principales objetivos la estructuración del 
territorio al que van dirigidos, pero en general, no muestran correspondencia entre los objetivos que 
plantean y los instrumentos que destinan para su intervención. Además, una vez redactados y 
publicados, no se realiza ningún tipo de seguimiento para comprobar la validación de los mismos, es 
decir, no se realiza un seguimiento del cumplimiento de sus objetivos. 
 
En este contexto, el PTVC, vigente desde el 2008 hasta el 2012, es el único plan que muestra una 
metodología con unos estándares numéricos extrapolables al territorio, aunque estos estándares sólo 
potencian los viajes intercomarcales. Además, el PTVC plantea una red integrada entre ferrocarril y 
autobús, pero en muchos casos, como en la Garrotxa, la comarca no dispone de servicio ferroviario. 
Éste punto está remarcado en las alegaciones del Ayuntamiento de Olot.  
Asimismo, el PTVC no realiza una evaluación de la red de ciudades intermedias, de 1.000 a 2.500 
habitantes, las cuales, como hemos visto durante ésta tesina, serían las mayores beneficiarias en el 
supuesto de realizar de un incremento de la red de transporte público. Además, el PTVC no realiza 
ninguna relación entre viajes intercomarcales, intracomarcales y urbanos.   
Finalmente, el PTVC (2008-2012) prevee que con las actuaciones proyectadas se incrementará la 
cuota de transporte público del 28% al 31% en Catalunya, pero en la Garrotxa la cuota ha ido 
disminuyendo a lo largo de los años pasando del 27,9% en el 1996 al 14,3% en el 2006, por lo que 
es muy difícil que se alcancen estos porcentajes en el plazo establecido. 
 
El PITC 2006-2012 con horizonte 2026, es sin duda el plan de carácter más general, que como se 
indica en el análisis realizado por el Departamento de Infraestructuras y Transportes del Territorio de 
la UPC para ATM, “Revisió i ressenya de les determinacions del planejament vigent”, se basa en la 
realización de una hipótesis generosa y no realista de la de red de transporte público (prevé un 
aumento de la cuota de transporte público del 6% anual), para diseñar una también generosa red de 
infraestructuras, que al final, es lo único que lleva a cabo. Además, las propuestas que realizan son 
exclusivamente para las relaciones intercomarcales y de alta demanda, proponiendo en muchos 
casos la realización de redes de tranvías para suplir la no posibilidad de realizar ferrocarril. 
 
El Plan Territorial de las Comarcas Gironines, publicado en el 2010 después del PTVC (2008), no 
tiene en cuenta la metodología ni los objetivos de éste, sino que basa su redacción en las propuestas 
formuladas por el PITC, incluyendo la estructura de la red de transporte público que sólo incluye 
propuestas para la red ferroviaria, dejando muy de lado la red de transporte público en superficie. 
Finalmente, no ha tenido en cuenta tampoco, las alegaciones realizadas por el Ayuntamiento de Olot 
al PTVC para mejorar la red de transporte en superficie a nivel interurbano. 
 
Por otro lado, el Plan Director de Movilidad de las comarcas gironines, pdM, publicado en 2009, es el 
único plan en utilizar entre sus herramientas de evaluación del territorio el coeficiente de Davies. Un 
indicador que establece de manera muy visual e intuitiva los niveles de ciudades intermedios (1.000 
a 2.500 habitantes), el sistema de suburbanos. Además, es el único plan en definir un trayecto de 
autobús, línea Olot-Vic-Barcelona por el túnel de Bracons, incluido un número de expediciones base 
a modificar según la oferta final. 
 
Finalmente, el Plan de Mejora de transporte Público de la Garrotxa, 2008, realizado por el 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques, analiza el estado actual de transporte público 
en superficie y la movilidad del territorio, aunque la correlación entre la movilidad y la oferta de 
transporte existente no ha sido suficientemente exhaustiva. En cambio, se agradece que se hayan 





realizado encuestas y entrevistas con las diferentes entidades y ayuntamientos implicados para 
intentar integrar sus propuestas.  
Pero por otro lado, las propuestas realizadas se basan en una metodología generalista, que al final 
se traducen un aumento de los servicios, sobretodo a nivel interurbano, sin tener en cuenta que 
realmente el 60% de la población de la Garrotxa se encuentra en su capital y son por tanto los 
servicios urbanos los que más demanda potencial tienen.  
 
Concluyendo, los planes en general carecen de correlación entre la evaluación de la oferta existente 
y el análisis del territorio, por lo que no se desvelan las carencias y los excesos (si los hubiera) del 
territorio, lo cual acaba derivando en un sistema de transporte no eficiente, que realmente no 
satisface las demandas de la población y por tanto en un mal aprovechamiento de los recursos, que 
ya de por sí, suelen ser bastante escasos. 
 
8.2. ANÁLISIS DEL TERRITORIO 
 
En cuanto al análisis del territorio, la investigación realizada en el transcurso de ésta tesina muestra 
que en los últimos años se ha producido un aumento de la ocupación del territorio provocando bajas 
densidades en las nuevas áreas urbanizadas. Estos procesos de transformación han conllevado a que 
el conjunto del territorio sea más homogéneo en cuanto a la distribución espacial de sus habitantes, 
pero dificulta enormemente la tarea de poder servir a la población con transporte público, ya que 
aumenta la superficie que debe cubrir, mientras que los niveles de población no crecen al mismo 
ritmo. 
 
Las bajas densidades de las nuevas áreas urbanizadas se han convertido por tanto, en uno de los 
principales escollos con los que tropieza el servicio de transporte público, ya que los costes unitarios 
se disparan y resulta ineficiente desde el punto de vista económico y operativo. Además, la 
expansión la superficie urbanizada y la aparición de núcleos diseminados de población, ha provocado 
también un incremento en la dispersión de los flujos, tanto en orígenes como en destinos, y también 
a nivel interno del municipio. 
 
El reto es establecer los núcleos suburbanos y urbanos que forman la red de ciudades a escala 
intermedia, de 1.000 a 2.500 habitantes. Por ello, es interesante el análisis de la forma urbana, 
descrita por las distintas variables que recogen características municipales; población, densidad, 
coeficiente de Davies, autocontención e índice de motorización, para comprobar el alcance de su 
influencia en la movilidad.  
 
De las características analizadas, el factor que ha resultado más importante en la elección del modo 
de transporte es la relacionada con el mercado de trabajo y equipamientos. Éste indicador resulta 
ser una propiedad del territorio muy interesante, ya que sí muestra la estructura de ciudades de 
nivel intermedio. El análisis del territorio según éste coeficiente muestra también una red de 
sistemas suburbanos que cuelgan directamente de las capitales comarcales, en nuestro caso Les 
Preses de Olot, así como la aparición de corredores, la Vall d’en Bas-Olot-Besalú.  
 
La segunda propiedad en importancia, es la densidad (hab/km2). Ésta ofrece resultados en la misma 
dirección que los obtenidos con el coeficiente de Davies. No hay duda que los entornos más densos 
son hostiles para el transporte privado, ya sea respecto del uso o de la tenencia, y favorables para el 
transporte público, permitiendo una implantación eficiente y próxima al usuario. 
En nuestro caso, en la comarca de la Garrotxa, de los 21 municipios que la forman hay 11 con 
menos de 1.000 habitantes y 9 con menos de 3.000. La capital comarcal, Olot, tiene más del 60% 
de la población de la comarca, lo que provoca que en general, la comarca tenga una densidad muy 
baja.  
 





Por otro lado, la tercera característica analizada, la autocontención, nos revela que la autocontención 
municipal en la comarca de la Garrotxa (y en general en el resto de comarcas) es muy baja. Los 
municipios con más autocontención tienen menor necesidad de automóvil, pero ésta se debe 
principalmente un mayor porcentaje de desplazamientos no motorizados más que a por el uso del 
transporte público. Además, el indicador de autocontención municipal también muestra la aparición 
de sistemas autónomos como se puede observar en el municipio de La Plana d’Hostoles en la 
Garrotxa. 
 
8.3. ANÁLISIS DE LA OFERTA Y DEMANADA 
 
El grueso de la red de transporte público de la comarca se encuentra entre los municipios de 
Castelfollit de la Roca y Les Preses, pasando por Olot, capital de comarca. En total entre éstos 
municipios pasan al día 42 expediciones, es decir, un autobús cada poco más de 20 minutos, y por 
Olot, pasa un autobús cada 12 minutos, un total de 83 expediciones, reflejando el centralismo que 
sufre la comarca hacia esta zona. 
La capital de comarca de las comarcas más cercana que se encuentra mejor servida con 22 
expediciones y una frecuencia de paso de 33 minutos, es Girona, seguida de Vic, 12 expediciones y 
frecuencia de 45 minutos, ambas disponen de servicio de ferrocarril. 
 
Además, una parte importante de los centros educativos con enseñanza obligatoria de la Garrotxa 
cuenta con un servicio de transporte escolar, sobre todo aquellos centros situados en la capital 
comarcal, al ofrecer una educación que no se imparte en el resto de municipios, y aquellos que 
deben dar servicio a una zona extensa. En total son 37 líneas para los 11 centros de la comarca, una 
Llar, varios CEIP e IES.  
 
Por otro lado, las cuotas de transporte público según las diferentes tipologías de desplazamiento son 
muy bajas, no llegando a superar en el 2006 el 10% de los viajes de residentes. En cuanto a los 
desplazamientos internos intermunicipales el transporte público cuenta actualmente con una cuota 
del 8,0%, muy inferior a la media catalana, que se encuentra en el 22,1%. Igualmente, los 
principales corredores de la comarca tiene valores muy bajos, 7,9% de media. Además, la suma de 
los porcentajes de transporte público tanto de residentes como de no residentes en la comarca de la 
Garrotxa asciende solamente al 4,36%. Una valor muy inferior al establecido por el PTVC para 
Catalunya (31%) y evidentemente incapaz de conseguir los criterios establecidos por el PITC de un 
crecimiento anual del 6%.  
 
Para realizar el análisis de la oferta resulta interesante realizar evaluaciones de la red de oferta 
existente por medio de sus frecuencias y expediciones, y correlacionar redes interurbanas y urbanas. 
Estos indicadores muestran la realidad de la red, resaltan carencias y distinguen zonas a tractoras. 
De esta forma, se ha observado que en Olot, capital de comarca y municipio con mayor 
autocontención, coeficiente de Davies y menor índice de motorización, la red de transporte en 
superficie es más densa, está más expandida y desarrollada. Pero en cambio, en la zona de Les 
Planes d’Hostoles y Sant Feliu de Pallerols, teniendo alta población y alta autocontención municipal, 
la red es menor que en el resto del eje, siendo ésta más densa entre los municipios de Castellfollit 
de la Roca y Les Preses, que en cambio son municipios no alcanzan el 60% de autocontención 
municipal y con muy baja población. Además, la red de transporte en superficie no realiza ninguna 
parada en los municipios de Beuda, Sales de LLierca (zona noreste) y Sant Ferriol (zona este), 
siendo los dos primeros los municipios con el mayor índice de motorización de toda la comarca. 
 
Por otro lado, otra variable importante para relacionar la oferta con la demanda es la variable del 
tiempo de recorrido o duración del trayecto. Ésta variable establece la competitividad del transporte 
público frente al privado. En nuestro caso, las personas residentes en las comarcas gironines utilizan 
de media 52,50 minutos/persona en sus desplazamientos, bastante baja si tenemos en cuenta que 
en la Región Metropolitana de Barcelona se utilizan 72,70 minutos. Pero la diferencia entre el 





transporte público y privado sigue siendo significativa, estando en 40,46 minutos el tiempo 
empleado en el transporte público, frente a los 16,53 minutos del transporte privado, lo que equivale 
a casi tres veces más. Esto tiene como consecuencia que el transporte público no pueda llegar a ser 
competitivo con el transporte privado.  
 
8.4. PROPUESTAS Y RECOMENDACIONES 
 
El transporte público en superficie de la Garrotxa tiene actualmente una cuota del 14,3% en la 
comarca y del 2,1% en Olot, capital de comarca que contiene más del 60% de la población 
comarcal. Estos porcentajes son altamente insuficientes. Para tener que la red de transporte en 
superficie sea competitiva, las cuotas de debería encontrarse alrededor del 10% para Olot, y entre el 
28-31% que establece el PTVC para la comarca, pero para ello son necesarios instrumentos de 
acorde con la estructura territorial y no planteamientos generalistas donde suele primar la 
instalación de sistemas ferroviarios o de tranvías. En el caso de la Garrotxa, donde el movimiento de 
la población se realiza principalmente alrededor de un eje, La Vall d’en Bas-Olot-Besalú, y donde la 
autocontención comarcal es alta, la implantación de una red de transporte público en superficie es la 
opción más viable para incrementar las cuotas del transporte público. Por ello, y una vez analizado y 
evaluado el territorio, considero que para mejorar dicha red sería conveniente: 
 
•      Aumentar la frecuencia de la red urbana de transporte de Olot, pasando de la frecuencia 
media de 1 hora a frecuencias de 15-20 minutos, ya que Olot representa más del 60% de la 
población de la comarca y tiene una autocontención municipal muy elevada, 70-80%. 
 
• Coordinar los servicios urbanos con el interurbano. El aumento de la frecuencia urbana 
puede dar lugar a conflictos entre los diferentes servicios.  
 
• Mejorar la frecuencia del corredor principal de la comarca, la Vall d’en Bas - Olot- Besalú,  a 
15–20 minutos. 
 
• Mejorar el servicio de la zona suroeste de la comarca, desde la Vall d’en Bas a Les Planes 
d’Hostoles, ya que en ella se encuentra una parte de la población elevada y además se 
comporta de manera bastante independiente, con frecuencia de 20 minutos. En la actualidad 
tiene una frecuencia de 30 minutos. 
 
• Servicios exprés de duración menor una hora. Los servicios directos deberías realizar menos 
pardas para intentar conectar los puntos con trayectos no superiores a una hora, para así ser 
competitivos. 
 
• Realizar un transporte a la demanda en base a un sistema de taxis subvencionados según 5 
nodos;  
 
o Sistema Les Encies - Sant Aniol de Finestres – Sant Esteve de Llémena 
o Sistema El Mallol -Sant Privat d’en Bas-Joanetes 
o Sistema Santa Pau – Mieres 
o Sistema Oix – Sardenes 
o Sistema Beuda – Maià de Montacal 
 
La valoración final de la implantación de todas las propuestas, interurbanas y urbanas, según los 
criterios del Observatorio de costes del Transporte discrecional de viajeros en Catalunya, sería de 
23.651,14 €  por día y 6.243.902,20 €  anuales, y bajo la hipótesis de 75% de la ocupación del 
autobús y captando el 50% de los pasajeros del vehículo privado, la emisión de CO2 a la atmósfera 
se evitaría en 5.007,58 g CO2/día. 
 





Además, extrapolando los resultados obtenidos del análisis de la comarca de la Garrotxa al resto de 
Catalunya, y dado que en una gran cantidad de comarcas no existe red ferroviaria, ej. la Garrotxa, 
para obtener una red de transporte público en superficie eficiente y de acuerdo con las necesidades 
del territorio, hay que tratar la red como una red autónoma.  
 
Para ello es necesario realizar una correlación entre la oferta, la demanda y el territorio, 
utilizando indicadores que sean representativos y grafiándolos, y no solo exponiendo los análisis 
realizados en cada punto de manera independiente. Estos indicadores son: 
 
• El número de expediciones que contemplan los servicios, muestra las carencias de la red. 
• Las frecuencias de paso de los servicios, con este dato se tiene una visión real de la red 
que muestra su competitividad y posibilidad de uso. 
• La población y densidad, las zona con población diseminada y lejana pueden servirse por 
medio de un buen servicios de transporte a la demanda coordinado con la red de transporte 
en superficie. 
• El coeficiente de Davies, indicador de los equipamientos del territorio y por tanto de un 
movimiento natural de la población. 
• La autocontención tanto municipal como comarcal, para entender la movilidad del territorio. 
• El índice de motorización, muestra la potencialidad de la zonas a utilizar el transporte 
público como medio de transporte. 
• Los sistemas de centros educativos, estos sistemas reflejan corredores naturales y 
sistemas de población que pueden servirse por medio del transporte a la demanda. 
 
Éstos indicadores reflejen el territorio, y mediante su correlación se tiene una visión real de las 
necesidades del mismo y de los corredores, ejes o zonas potencialmente más susceptibles a la 
utilización del transporte público en superficie. 
 
Además, cabría indagar en los sistemas suburbanos, que son potencialmente los mayores 
receptores de la red de transporte es superficie, ya que los trayectos pueden tener duraciones 
competitivas con el vehículo privado, y no sólo basarse en las comunicaciones entre capitales de 
comarca, trayectos de larga duración, como plantean los planes directores territoriales. 
 
Finalmente recalcar que, a pesar de la alta demanda potencial existente, el transporte público 
colectivo no ha sido capaz de recoger la pérdida de desplazamientos realizados a pie y sufre un 
descenso general en la distribución modal. La falta de planificación e inversiones no ha permitido 
ofrecer unos servicios con suficiente cobertura, frecuencia y calidad adaptados a las nuevas 
dinámicas de movilidad y capaces de competir con el transporte privado. 
 
Las futuras líneas de investigación del transporte público en la Garrotxa deberían orientarse hacia el 
análisis del transporte a la demanda, debido a su alta potencialidad de uso, sobre todo en los 5 
sistemas observados a partir del análisis del transporte educativo. 
 
Y como dijo Merlín (1988), el urbanismo es una disciplina encargada de la organización espacial de 
los establecimientos humanos. 
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INFORME TÈCNIC 
Tema: DIAGNOSI I PROPOSTA DE COMPAREIXENÇA EN EL TRÀMIT D’INFORMACIÓ 
PÚBLICA DEL PLA DE TRANSPORT DE VIATGERS DE CATALUNYA 2008-12 (DOGC NÚM. 
5023 - 05/12/2007) 
1. ANTECEDENTS
La Direcció General del Transport Terrestre ha elaborat el projecte de Pla de transport de 
viatgers de Catalunya (2008-2012), que té com a objectiu definir els criteris i les directrius dels 
serveis de transport de caràcter interurbà en el conjunt de Catalunya.
Als efectes del que estableix la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, és un Pla específic i, per 
tant, d'acord amb el que determina l'article 5.4 del Decret 466/2004, de 28 de desembre, la 
Direcció General del Transport Terrestre el Pla està sotmès al tràmit d’informació pública fins el 
18 de febrer de 2008.
Les característiques generals del Pla són les següents: 
- El Pla de Transport de Viatgers de Catalunya 2008-2012 (endavant PTVC) substitueix al 
Pla anterior que va exhaurir la seva vigència el 2005. 
- Es objecte del Pla actualitzar el Pla anterior, desenvolupant les Directrius Nacionals en el 
que es refereix als transport públic col·lectiu de persones, ferroviari i per carretera. 
- La seva jerarquia és de Pla Territorial Sectorial, i se situa en el mateix nivell que el Pla 
d’Infraestructures del Transport,  el qual també desplega pel que fa als serveis. 
- El Pla abasta el transport interurbà, i per tant queda fora del seu abast fer propostes sobre 
el transport urbà. 
- Les solucions que planteja el Pla pretenen dona resposta a la comunicació entre els 
principals pols del territori –deixant per a altres plans d’àmbit territorial més reduït les 
relacions de mobilitat entre els pols menors- i en 3 línies d’actuació: la millora de la 
velocitat comercial, la coordinació del transport per carretera amb el transport per 
ferrocarril, i l’establiment de nous serveis de transport per carretera. 
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2. OBJECTE DE L’INFORME
L’objecte d’aquest informe és analitzar els aspectes del PTCV que tenen incidència en el marc 
territorial d’Olot i formular les propostes més adequades de reconsideració o millora, de cara a 
servir de base al posicionament de l’Ajuntament respecte del Pla, i en cas que s’acordi, 
comparèixer al tràmit d’informació pública.
3. RESUM DE LA PROPOSTA DEL PTVC
3.1 Pla d’oferta
Les propostes concretes del PTVC que incideixen en marc territorial d’Olot i el seu entorn, es
refereixen exclusivament al transport per carretera.  Són les següents: 
- Serveis exprés directe (relacions troncals): Establir un reforç en hora punta a la línia 
Olot-Girona amb freqüència 4+4.
- No es fa cap proposta més sobre cap altre servei que afecti a l’entorn d’Olot, que en 
canvi si es fan en altres àmbits territorials, respecte de: 
- Serveis de vertebració (relacions de primer ordre amb pols veïns).  
- Serveis comarcals (relacions entre el cap de comarca i els municipis de la 
comarca).  
- Serveis suburbans (relacions entre pols conurbats).   
- Serveis locals de connexió per itineraris fora dels serveis comarcals. 
- Serveis singulars (relacions amb hospitals, ports, aeroports, centres universitaris...). 
- Serveis nocturns. 
- Serveis a centres de concentració d’activitats laborals. 
- Connexió Bus-Tren. 
Òbviament, no es fan propostes de ferrocarril -que si es fan en els àmbits territorials que en 
disposen- donat que la construcció d’un possible eix transversal ferroviari que passi per Olot no 
té, avui per avui, un calendari clar i en tot cas no estaria llesta abans de 2012. 
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3.2 Pla de Gestió
No es fan propostes per l’entorn d’Olot, ni d’integració tarifària i horària, ni d’implantació d’una 
ATM, ni en la millora d’accessibilitat a l’Estació d’Autobusos (carrils bus). 
4. DIAGNOSI DE LA PROPOSTA DEL PTVC
El Pla cal rebre’l amb preocupació i desencís, tant per la única proposta concreta que es fa 
sobre el marc territorial d’Olot, com comparativament, per les actuacions de millora que si 
que es proposen altres àmbits de semblant o inclús menor pes territorial.
Els motius pels quals es considera que el PTVC és decebedor i clarament insuficient són:
- El PTVC hauria de reconèixer que Olot, amb benefici del conjunt de Catalunya, ha apostat 
per un model que vol fer compatible la preservació i conservació del medi natural i del 
paisatge, com a valors patrimonials col·lectius, amb la concreció d’un sistema 
d’assentaments urbans i d’infraestructures de mobilitat que garanteixin el reequilibri 
territorial. Aquest model imposa als sistemes urbans una rigidesa legals i urbanística 
molt superior que a altres àmbits que, per evitar que hi hagi pèrdua d’oportunitats i de 
qualitat de vida pels seus ciutadans, precisa de la implantació d’infraestructures i 
serveis que s’han de justificar i sostenir en base a un anàlisi cost-benefici que tingui 
en compte més paràmetres que no solament els ràtios més simplistes sobre el que es 
fonamenta el PTVC. 
- El PTVC hauria d’apostar decididament pel reequilibri territorial del país recolzada en 
l’estructura nodal transversal de les infraestructures, i en canvi acaba destinant molts 
recursos a reforçar amb transport per carretera, inclús amb serveis exprés directes, a 
molts dels sistemes i subsistemes urbans que ja disposen de connexió ferroviària i 
alguns inclús, a curt termini, d’alta velocitat.
- El PTVC no dóna cap resposta a Olot sobre la reclamació històrica de connectar el seu 
sistema urbà en particular i els de la Garrotxa en general, les seves activitats socials i 
econòmiques i en definitiva els seus ciutadans, amb els de la resta del país amb un 
sistema eficient. Pertànyer a una estructura territorial nodal ben comunicada, i tenir 
xarxes de serveis públics sobre aquestes infraestructures, ha de permetre a aquests 
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sistemes urbans situats en territoris que fan difícil els seus futurs creixements en extensió, 
invertir determinades pautes de comportament urbà i ser sistemes d’acollida d’activitats 
productives o culturals, entre d’altres, que siguin compatibles amb la seva pròpia 
naturalesa biofísica i permetin el desenvolupament socioeconòmic de la seva població.
- El PTVC hauria de profunditzar en la identificació dels pols territorials amb els quals 
Olot necessita serveis exprés o directes, i fer-hi propostes més àmplies 
d’implantació d’aquests nous serveis.  El Pla hauria de preveure que la construcció de 
les infraestructures ferroviàries d’alta velocitat canviarà aquest marc de relació, sorgint 
com a nous pols singulars per Olot la futura estació de l’AVE de Figueres i, amb l’obertura 
del túnel de Bracons, Vic, tant per la mobilitat obligada d’ensenyament universitari com per 
la seva estació de ferrocarril en la mesura que es millori el transport ferroviari de rodalies. 
En canvi, el PTVC s’acaba limitant a una única proposta amb incidència sobre Olot, i que 
és consolidar amb serveis exprés (directes) una connexió tradicional de caire radial ja 
existent avui per avui, i a més, amb una freqüència insuficient, amb Girona.
- El Pla no té en compte que Olot, és d’entre els pols primaris de Catalunya de són capital 
de comarca i que no tenen ferrocarril, el de més gran població, i que per tant, cal 
compensar aquest dèficit amb un servei tant eficient com sigui possible de 
transport per carretera.
- El Pla hauria de donar resposta a les necessitats de transport a escala i àmbit comarcal
que té Olot com a centre d’equipaments escolars i sanitaris i de voluntat de ser el veritable 
centre terciari de la comarca. 
- El Pla no té en compte que l’A-26 estableix un nou marc que precisa revisar en 
profunditat les solucions de transport públic de viatgers en el cas dels transports de llarg 
recorregut, a Girona o a Barcelona. El transport tradicional per les carreteres 
convencionals i les travesseres de població, amb parades a totes elles, acaba donant 
unes velocitats comercials no competitives (1h i 30 minuts pels 50 Km fins a Girona, o 
inclús 2h i 15 minuts pels 150 Km fins a Barcelona salvats en part pels 100 Km 
d’autopista), que combinades amb la seva baixa freqüència, acaba tenint un baix grau 
d’utilització respecte del vehicle privat. El Pla hauria de profunditzar més en els canvis que 
requereix el sistema de transport en l’eix Olot-Besalú després de l’obertura de l’A-26 entre 
aquests dos municipis. 
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- El Pla no fa propostes en la implantació de nous serveis de transport públic sobre una via 
tant significativament transcendent per la Garrotxa com és el túnel de Bracons, que 
situa al sistema urbà centrat a Olot en un nus de l’estructura transversal de Catalunya.
- El Pla no fa esment que el pas de les línies exprés amb origen o final a  la Garrotxa no 
pot seguir fent-se per l’interior dels pobles del Pla de l’Estany, per la pèrdua de 
velocitat comercial que això comporta. En tot cas, cal mantenir un bon servei entre Olot i 
Banyoles que respongui al concepte de transports de vertebració entre comarques veïnes, 
com seria el cas de les línies entre Olot i el Ripollès.
En aquesta situació, es considera necessari que es reconsiderin els criteris d’anàlisis del Pla, i que 
s’arribi a un enriquiment de les propostes que afecten a l’àmbit d’Olot, per la qual es donen pautes 
en els punts següents d’aquest informe. 
5. PROPOSTES DE MILLORA SOBRE EL PLA D’OFERTA DE SERVEIS EXPRES I 
VERTEBRADORS ENTRE OLOT I POLS DE FORA DE LA COMARCA
5.1Serveis pel corredor Olot-Besalú amb destí a Banyoles, Figueres, Girona i 
Barcelona
El pes d’Olot com a concentrador de més de la meitat de la població de la comarca aconsella que 
per captar una quota significativa de la mobilitat entre Olot i els pols territorials de més 
atracció de viatges pels quals s’utilitza aquest corredor de pas, i molt en particular de la mobilitat 
obligada, cal que es concretin solucions per millorar significativament la velocitat comercial, i 
per tant, que s’augmenti sensiblement el Pla d’Oferta de viatges exprés que consta al PTVC.
Es proposa: 
1. L’establiment de viatges exprés circulant per l’A-26 i les variants de la C-66 amb destí a: 
  - Girona, d’alta freqüència a raó de 1 viatge/hora al llarg de tot el dia.
  - Barcelona, de forma immediata en el ben entès que l’obertura del túnel de Bracons pot 
  confirmar aquest nou itinerari com a més favorable amb paràmetres de temps i cost pels 
  viatges  directes des d’Olot. 
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  - Figueres, tant pel nou pol que representarà l’estació de l’AVE de Figueres com a 
  estació de referència del transport ferroviari d’alta velocitat per la Garrotxa i del nord 
  d’Osona, com per les noves relacions Figueres-Olot-Vic que es plantegen a curt termini 
  per l’obertura del túnel de Bracons. 
2. Els viatges exprés a Barcelona i Girona s’han d’independitzar del pas per les travesseres 
dels nuclis urbans del Pla de l’Estany, utilitzant en tots els casos la variant de Banyoles i 
l’autovia Banyoles-Girona. 
3) Mantenir els serveis de vertebració actuals Olot-Banyoles-Girona i Olot-Figueres 
5.2Serveis pel corredor Olot-Les Planes d’Hostoles amb destí a Girona, 
Barcelona i a la comarca de la Selva
En aquesta línia no hi ha infraestructura viària en que justifiquin la implantació de serveis 
directes superposats a serveis de vertebració.  
Cal tenir en compte que tot i que aquest és un corredor  tradicional per la connexió amb Girona –
seguint el traçat de l’antic carrilet- i també amb Barcelona passant per Santa Coloma de Farners, 
hi ha altres corredors més favorables tant per un com l’altre destí.
Per tant es proposa continuar amb l’esquema actual de serveis de vertebració.
5.3Serveis amb destí al Ripollès pels corredors Olot-Vall de Bianya i per la 
carretera deVallfogona
En aquesta línia no hi ha ni pols d’atracció/generació de viatges prou significatius ni tampoc 
infraestructura viària que justifiquin la implantació de serveis exprés superposats als 
serveis de vertebració. 
No obstant es constata que: 
- Des de la posta en servei del túnel de Collabós es constata un desig de mobilitat cap a 
Olot, des de nuclis urbans significatius com Sant Joan les Abadesses, Sant Pau de 
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Seguries i Camprodon, mentre que l’estació de Ripoll pot plantejar una expectativa de 
futur per a la Garrotxa. 
- El desenvolupament industrial de Vall de Bianya genera un trànsit privat significatiu de 
mobilitat obligada que convindria captar per part del transport públic.
Per tant es proposa: 
- Mantenir els serveis de vertebració actuals entre Olot i el Ripollès, tant pel corredor 
de Vallfogona com per la Vall de Bianya i en funció de les millores que s’hi introdueixin, 
amb l’estació del ferrocarril de Ripoll. 
- Implantar un nou servei de transport vertebrador d’alta freqüència entre Olot i un 
punt de connexió-transbordament amb el servei comarcal Camprodon-
Campdevànol, per tal de facilitar la interconnexió Ripollès-Garrotxa. 
5.4Serveis Olot-Vic (pel nou túnel de Bracons) -amb destí a Barcelona- i per la 
collada de Condreu
L’obertura del túnel de Bracons, a un any vista, planteja un nou corredor viari que: 
? Dóna accés a l’estació de Vic per a la Garrotxa. ? Dóna accés a la mobilitat obligada del centre universitari de Vic per a la Garrotxa. ? Obre la possibilitat de que des de la Garrotxa es puguin fer viatges transversals des de Vic a 
d’altres pols més llunyans i amb un només un intercanvi modal.? Dóna accés, per a la Garrotxa, a la xarxa ferroviària de rodalies de l’estació de Vic. ? Obre un nou marc de relacions de mobilitat entre Alt Empordà i Osona, ja d’entrada, i 
especialment a partir de l’obertura de l’estació de l’AVE de Figueres que serà la de 
referència per la part nord d’Osona. ? Planteja la possibilitat d’implantar els serveis més ràpids entre Olot i Barcelona, a poc més 
de 100 Km i amb cost mínim de peatge. 
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Es proposa: 
- Establir els serveis exprés més avantatjosos entre Olot i Barcelona per aquest 
corredor, amb preu i temps de viatge, amb una freqüència mitjana. 
- Establir serveis exprés entre Vic, Olot i Figueres per aquest corredor, tant per les 
noves relacions derivades de l’obertura del túnel de Bracons i de la mobilitat que es 
genera entre aquests 3 pols, com en particular a partir de l’obertura de l’estació de l’AVE 
de Figueres. 
- Mantenir els serveis vertebradors actuals pel coll de Condreu.
5.5Serveis pel corredor Olot-Santa Pau-Mieres
La cobertura d’aquest eix actualment és amb un servei de transport de baixa freqüència que com 
a mínim cal mantenir. 
6. PROPOSTES DE MILLORA SOBRE EL PLA D’OFERTA DE SERVEIS DE 
TRANSPORT COMARCAL
Els objectius principals que animen a proposar una millora significativa del servei de transport 
comarcal són els següents: 
- Donar una millor resposta a les necessitats de mobilitat entre els pobles de la comarca de 
la Garrotxa, els seus pols de generació i atracció de viatges –treball, turístics...- sempre 
tenint en compte la capitalitat d’Olot com a concentrador de comerç i d’equipaments 
públics que generen bona part de la demanda de mobilitat interna de la comarca.
- Augmentar la cobertura territorial de la oferta de serveis actuals del transport comarcal, 
que actualment queden restringits a un únic itinerari de Vall de Bas-Olot-Castellfollit (Bus 
transversal de la Garrotxa), per reequilibrar territorialment l’oferta, estenent-la fins a 
completar les connexions entre Olot i els extrems dels corredors viaris principals de la 
comarca i així prestar un servei homogeni a la major part de la seva població.
- Posar els nous viatges exprés que es proposen establir entre Olot i els pols externs més 
significatius (Girona i Barcelona) a l’abast dels pobles veïns. 
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- Millorar significativament la freqüència de pas per la interconnexió entre Olot i els pobles  
de la comarca, que és clarament insuficient en aquells que actualment només compten 
amb el transport de vertebració intercomarcal.
Es proposa: 
1. Implantar una nova línia Olot-Besalú que passi per Sant Joan i Castelfollit, punt a partir del 
qual hauria de passar per la N-260, amb alta freqüència (1 per hora), estirant fins a l’extrem del 
corredor l’actual servei del Bus Transversal entre Olot i Castelfollit, servei al qual subtituiria, i amb
parada als nuclis intermedis del trajecte. 
2. Implantar una nova línia de Les Planes a Olot, amb alta freqüència (1 per hora), estirant 
fins a l’extrem del corredor l’actual servei del Bus Transversal entre Olot i Vall de Bas, servei al 
qual subtituiria, i amb parada als nuclis intermedis del trajecte. 
3. Implantar una nova línia Olot-Besalú que passi per Montagut i Tortellà, amb alta 
freqüència (1 per hora), augmentant la cobertura territorial en els assentaments urbans situats al 
nord del corredor del Fluvià, i amb parada als nuclis intermedis del trajecte. 
4. Implantar un transport comarcal entre Vall de Bianya-Olot-Santa Pau amb alta freqüència 
(1 per hora). Aquest servei circularia travessant el centre d’Olot i seguiria la carretera de Sant 
Joan les Abadesses i l’Avinguda Europa, i amb parada als nuclis intermedis del trajecte.
5. Fixar per a tots els serveis de transport comarcal la freqüència de referència d’1 viatge 
cada hora. 
7. PROPOSTES DE MILLORA DE GESTIÓ. CONSTITUCIÓ D’UNA ATM
El Transport Públic Urbà d’Olot (TPO), del qual és titular l’Ajuntament, és un sistema actualment 
format per 4 línies urbanes, que inclou també un conjunt de serveis escolars en hores lectives, 
amb uns valors aproximats de 134.800 Km anuals recorreguts, 247.500 viatgers/any transportats i 
un dèficit d’explotació de 379.700 euros (euros de valor de l’any 2008). 
Té les següents característiques: 
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- El traçat de les línies segueix una implantació orientada amb els eixos de les travesseres 
tradicionals de carreteres i la xarxa bàsica urbana de carrers,  sobre els quals recolza part 
del seu recorregut, completant-se amb la penetració per les vies col.lectores per acostar-se, 
dins de les possibilitats del sistema, fins els nodes territorials dels barris. 
- Els vehicles són de pis baix, amb accés adaptat a persones amb discapacitat. 
- Prioritza la cobertura de les línies de desig de la mobilitat obligada, establint-se horaris 
particularment adaptats als horaris d’accés a les escoles, de cara a captar quota significativa 
de la mobilitat obligada urbana. 
- Dona cobertura estratègica a sectors amb un percentatge de població envellida i/o escolar 
significatiu, amb accés limitat al vehicle privat, de cara a complir una funció social de 
reequilibri i accessibilitat. 
- Disposa d’una articulació nodal i horària en l’estació d’autobusos, espai amb  
característiques de configuració geomètrica, capacitat d’aparcament i maniobra i amb un 
edifici de serveis, de cara a tenir la possibilitat de fer transbordaments amb comoditat i 
seguretat. En aquest espai, a més hi ha una capacitat d’articulació intermodal del servei 
públic urbà amb el Bus Transversal de la Garrotxa, el transport públic interurbà i les parades 
del Taxi. 
La implantació del nous serveis comarcals descrits solapadament amb el transport urbà 
actual d’Olot, recolzats ambdós sobre la mateixa xarxa viària de travesseres de les carreteres 
tradicionals i la xarxa bàsica urbana de la ciutat d’Olot, planteja la necessitat de fer viables els 
transbordaments entre els dos serveis, fent necessari que es disposi d’integració tarifària, que 
s’estableixin punts d’intercanvi estratègics,  que es coordinin els horaris de pas. Inclús, per 
augmentar l’eficiència de l’oferta de transport, la seva accesibilitat i el temps de viatge, pot ser 
convenient replantejar alguns dels recorreguts urbans i donar una imatge d’unitat 
identificativa a tot el sistema de transport. 
Aquestes qüestions plantegen la necessitat de delegar en una sola entitat la gestió del transport
públic de viatgers en l’àmbit d’Olot i el seu entorn comarcal, que es constitueixi en un organ 
de participació i decissió format per les administracions responsables dels serveis de transport de 
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viatgers en l’àmbit comarcal  i  que permeti superar les rigideses competencials de l’administració 
local, donant lloc a una Area Integrada de Transport Metropolità a l’entorn d’Olot. i 
Aquesta àrea, a més, vetllarà per l’extensió de la xarxa de transport comarcal al conjunt de 
nuclis urbans de la Garrotxa, a més de treballar per la implantació de plans de transports 
específics per als nuclis més reduïts i situats fora dels corredors principals o bé en cas que 
respongui a necessitats socials, com és per exemple el transport a la demanda, i es constituirà en  
l’interlocutor únic per a la coordinació amb la Generalitat i els gestors del transport 
intercomarcal -vertebrador o exprés- a l’entorn d’Olot. 
L’àmbit sobre el que tindria inicialment competències plenes l’ATM d’Olot seria format per: 
- El Transport Públic Urbà d’Olot (TPO), format actualment per les següents línies: 
- Línia 1: Les Tries – Sant Roc 
- Línia 2: Sant Miquel – Pla de Dalt 
- Línia 3: Cuní – Hostal del Sol 
- Línia 4: Olot centre – Sant Pere Màrtir 
- Els servei de transport comarcal, format per les 4 línies que es proposa establir en el punt 
6 d’aquest informe: 
- Nova línia 1: Olot-St Joan-Castellfollit-Besalú, amb freqüència de pas de 1 hora. 
- Nova línia 2: Les Planes d’Hostoles-Olot, amb freqüència de pas de 1 hora. 
- Nova línia 3: Olot- Montagut-Tortellà- Besalú, amb freqüència de pas de 1 hora. 
- Nova línia 4: Santa Pau-Olot-Vall de Bianya, amb freqüència de pas de 1 hora. 
8. CONCLUSIONS
Aquest informe té per objecte, des de l’àmbit local d’Olot i el seu entorn comarcal, fer un diagnòstic 
i proposar les millores que es considera necessari introuir en el text definitiu del Pla de Transport 
de Viatgers de Catalunya per a 2008-12, sotmès ara a informació pública fins el 18 de febrer 
d’enguany.
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Els punts principals que es desenvolupen en l’informe són els següents: 
- En el punt 4 es fa un diagnòstic exhaustiu sobre la proposta de millores que es planteja 
en el Pla i es planteja la necessitat de reconsiderar-ne tant les propostes de millora 
de l’oferta de nous serveis com de les propostes de millora de la gestió del sistema de 
transport.
- En el punt 5 es plantegen les millores que es considera necessari incorporar al text 
definitiu del PTVC referides al Pla d’Oferta dels serveis de transport entre Olot i els 
pols de fora de la comarca -viatges exprés i/o vertebradors-. 
- En el punt 6 es plantegen les millores que es considera necessari incorporar al text 
definitiu del PTVC i que es refereixen al Pla d’Oferta dels serveis de transport comarcal
–viatges entre Olot i els pols de dins de la comarca-. 
- En el punt 7 d’aquest informe es plantegen les millores que es considera necessari 
incorporar al text definitiu del PTVC respecte del Pla de Gestió, per tal fer viables els 
transbordaments, articular nodalment, coordinar els horaris i integrar les tarifes del 
transport urbà d’Olot i del transport comarcal, proposant la constitució d’una Area de 
Transport Metropolità ATM a l’entorn d’Olot. 
La proposta descrita amb anterioritat se cenyeix als serveis que es consideren prioritaris per a 
al comunicació de l’entorn territorial d’Olot amb els pols comarcals i els pols territorials de més 
jerarquia i interès, amb l’objecte de captar una quota significativa dels viatges de mobilitat obligada 
i garantir l’accés dels pobles de la comarca als equipaments comarcals de l’àrea urbana d’Olot. 
La morfologia de la comarca no permet resoldre la connectivitat amb transport públic de 
tots els nuclis urbans amb el sistema descrit, quedant alguns nuclis situats fora dels corredors 
prinicipals amb els que convindria estudiar també la implantació d’un sistema de transport públic 
comarcal. Aquests municipis són Sant Aniol de Finestres, Mieres, Riudaura, el veïnat de la Pinya, 
Sales de Llierca, Sant Ferriol i Beuda. Es proposa que la planificació per a aquest nivell de 
transport col.lectiu comarcal -que ultrapassen els objectius prioritaris i els atributs competencials 
del marc territorial d’Olot-, es debateixin i resolguin en el marc de la proposada Area 
Integrada del Transport. 
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9. QUADRE RESUM DE LA PROPOSTA D’ESMENES AL PTVC
1. Proposta de millora dels serveis exprés i vertebradors amb els pols de fora de la comarca
1.1 Implantar els nous serveis exprés següents:
  1.1.1 Olot-Girona, pel corredor de Besalú, d’alta freqüència (1 viatge cada hora). 
  1.1.2 Vic – Olot – Figueres, pel corredor de Besalú, amb frequència mitjana. 
  1.1.3 Olot – Barcelona, pel corredor de Besalú, i de frequència mitjana 
  1.1.4 Olot – Barcelona, pel corredor de Vic, i amb frequència mitjana 
1.2 Implantar un nou servei vertebrador d’alta frequència (1 cada hora) entre Olot  i un punt òptim de 
connexió/transbordament amb la línia transversal Camprodòn-Campdevànol, proper a la boca nord del túnel de 
Collabós (entre Sant Joan de les Abadesses i Sant Pau de Segúries). 
1.3 Mantenir els serveis actuals vertebradors, per carretera convencional i travesseres de població) per la relació amb 
les comarques veïnes (Alt Empordà, la Selva, Pla de l’Estany, Gironès, Ripollès i Osona), i amb Barcelona (tant per 
Besalú com per les Planes), amb parada als nuclis de població de cada itinerari.
2. Proposta de millora dels serveis de transport comarcal
2.1 Ampliar la cobertura territorial de la xarxa de transport comarcal fins a connectar els extrems dels corredors 
principals de la comarca, establint els serveis següents en substitució de l’actual Bus Transversal: 
  2.1.1 Nova línia 1: Olot-St Joan-Castellfollit-Besalú, amb parada a tots els nuclis intermedis. 
  2.1.2 Nova línia 2: Les Planes d’Hostoles-Olot, amb parada a tots els nuclis intermedis. 
  2.1.3 Nova línia 3: Olot- Montagut-Tortellà- Besalú, amb parada a tots els nuclis intermedis. 
  2.1.4 Nova línia 4: Santa Pau-Olot-Vall de Bianya, amb parada a tots els nuclis intermedis. 
2.2 Establir en tots els serveis anteriors una freqüència uniforme d’1 viatge cada hora.
3. Proposta de millora de la gestió
Superar les rigideses competencials de l’administració local per tal d’optimitzar l’eficiència del sistema de transport 
proposant la constitució d’una Area Integrada de Transport Metropolità a l’entorn d’Olot, amb competència sobre el 
transport urbà i el transport comarcal, amb els següents objectius: 
- Fer viables els transbordaments entre els dos serveis. 
- Disposar d’integració tarifària entre els dos serveis. 
- Establiment de punts d’intercanvi estratègics entre els dos serveis. 
- Coordinar els horaris de pas entre els dos serveis.
- Replantejar, si és més favorable per la cobertura i eficiència del sistema. els recorreguts urbans actuals. 
- Donar una imatge d’unitat identificativa a tot el sistema de transport. 
- Donar resposta progressivament a l’extensió dels serveis comarcals als nuclis situats fora dels corredors viaris principals. 
Signat: Ramon Prat Molas 
Director d’Infraestructures de l’Ajuntament d’Olot 
Olot, 5 de febrer de 2008
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 Fuente: Plan de Mejora del Transporte público en la Garrotxa. 
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1. TRANSPORTE INTERURBANO  
1.1. SERVICIO TRONCAL O EXPRÉS 













• Línea 10: Olot – Barcelona por Banyoles 
 


















1.2. SERVICIO DE VERTEBRACIÓN INTRACOMARCAL 
• Línea 1: Girona – Olot por Banyoles 
 
 
• Línea 2 Y L-2-: Girona – Olot – Ripoll por el túnel de Collabós y por Vallfogona 
 
 






• Línea 4 (L45): Figueres – Olot – Vic 
 
 





• Línea 6: Olot – Vic por Hostalets 
 
 
• Línea 7: Olot – Banyoles por Mieres 






• Línea 18: Olot – Lloret de Mar 
   










• Línea 23: Camprodon – Olot 













• Línea 2134: Girona – Sant Esteve de Llémena 











• Línea 27: Olot – Universidad Autónoma de Bellaterra por Amer 







1.4. SERVICIOS COMARCALES 





































































































1.5. SERVICIOS SUBURBANOS 
• Línea 26: Olot – Batet de la Serra 
 
 





2. TRANSPORTE URBANO 


































• Línea C: Les Tries – Hostal del Sol 
 
 
• Línea D: Estació – Sant Pere Màrtir 
                    Interacción entre planeamiento territorial y oferta de transporte público. Aplicación a la comarca de la Garrotxa. 
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